Экологически чистые двигатели

Московский городской транспорт будет работать на тульском экологически чистом топливе

МОСКВА, 18 октября. /RusEnergy/. Московский городской транспорт будет работать на тульском топливе. Такое решение в начале октября приняло правительство Москвы и концерн "Еврохим". Новое экологически чистое топливо называется диметиловый эфир. В России его производство налажено лишь на одном предприятии - в Новомосковской акционерной компании "Азот". 

Производств диметилового эфира в мире всего три, отмечает телекомпания "Плюс 12" . Экологически чистое топливо уже давно производят в Германии и в Англии. В России универсальное химическое вещество год назад впервые получили тульские химики, а точнее - сотрудники Новомосковского предприятия "Азот". Первые килограммы диметилэфира на новомосковском "Азоте" получили 27 июля прошлого года. 

С момента появления идеи до ее полной реализации прошло восемь лет. Производство ДМЭ организовали на базе цеха синтеза метанола-сырца. Все гениальное просто. Демитилэфир образуется при получении метанола-сырца. Под высоким давлением из метанола-сырца выделяется ряд нежелательных примесей, к которым относили и демитилэфир. Это вещество широко применяется в парфюмерии и может выступить как альтернатива дизельному топливу. В парфюмерии диметилэфир заменил вредные газы фрион, бутан и пропан. Обычно их применяют для создания давления в баллонах с лаками и дезодорантами. За качеством парфюмерного диметилэфира ежедневно следят специалисты. 

Сейчас тысячи тонн парфюмерного демитилэфира закупает невинномысский завод "Арнес". 

Как заменитель дизельного топлива диметилэфир пока не вырабатывается. Хотя мощности одной установки способны вырабатывать десятки тысяч тонн демитилэфира в год. Этого вполне хватит для обеспечения топливом одного экспериментального автобусного парка в Москве. Дизельные двигатели под диметилэфир надо дорабатывать. Опытный образец двигателя в Москве есть, но как говорят производители диметилэфира, он работает на импортном топливе. Преимущество диметилэфира перед соляркой очевидно. При сгорании солярки образуются вредные соединения. А диметилэфир при горении распадается на углекислый газ и воду. 

До прихода на завод нового собственника производство носило характер экспериментального. Этой весной Новомосковская акционерная компания "Азот" вошла в состав минерально-химической компании "Еврохим", и одним из первых проектов, которым заинтересовались новые хозяева, стало как раз производство экологически чистого топлива. Возможно, установка так и осталась бы экспериментальной, если бы диметиловым эфиром лично не заинтересовался мэр Москвы Юрий Лужков. В марте этого года он подписал программу о начале использования на городском транспорте "чистых" видов топлива. 

Как сообщил президент МХК "Еврохим" Николай Левицкий, о средствах под этот проект говорить еще рано. Однако, по его словам, уже сейчас понятно, что это будут десятки миллионов долларов. При этом не исключено, что в проекте примет участие и правительство Москвы. 

На диметиловом эфире по Москве будут курсировать пассажирские автобусы "Икарус" и муниципальные грузовики-перевозчики ЗИЛ-5301. Их переоборудованием будет заниматься предприятие "Диметил эко", о создании которого неделю назад объявили правительство Москвы и компания "ЕвроХим". Любопытно то, что на это же предприятие впоследствии будет возложена функция по реализации ДМЭ, то есть весь рынок сбыта топлива, производимого на территории Тульской области, будет полностью контролировать московская структура. Однако, по словам Николая Левицкого, у Тульской области останутся все местные налоги и появятся новые рабочие места. 

Переводом транспорта на экологические виды топлива пока интересуются лишь крупные мегаполисы. По крайней мере, им это по силам. В Туле автобусы на диметиловом эфире появятся не скоро, несмотря на то, что производитель находится буквально "под боком". Для местного бюджета, который даже нельзя сравнить с бюджетом одного московского округа, это непосильная ноша.
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	3 сентября 2002 года в ОАО "Газпром" состоится 11-е расширенное заседание комиссии по использованию природного и сжиженного нефтяного газа в качестве моторного топлива при Правительстве РФ. Об этом сообщает пресс-служба "Газпрома". Комиссию возглавляет Рем Вяхирев. Тема заседания: "Природный газ: моторное топливо, экология, энергообеспеченность".

Заседание откроет заместитель председателя правления ОАО "Газпром" Александр Рязанов. С основным докладом выступит член правления "Газпрома", заместитель председателя комиссии Богдан Будзуляк. В работе Комиссии примут участие члены правления "Газпрома", члены Совета Федерации, депутаты Государственной Думы РФ, представители Правительства РФ, руководители органов исполнительной власти Субъектов РФ. Всего в заседании Комиссии примут участие более 300 человек.

Цель заседания – привлечь внимание общественности, органов исполнительной власти, деловых кругов к перспективам использования на транспорте экологически чистого и более дешевого вида моторного топл... »»»


http://www.oilpress.ru/archive/47655.html
Мировой парк автомобилей, работающих на природном газе 
(данные Международной газомоторной ассоциации - IANGV) 

	Страна 
	Парк 
	АГНКС (1) 
	АГНКУ (2) 
	Данные на 

	Аргентина 
	721 830 
	969 
	- 
	Ноябрь 2001 

	Италия 
	380 000 
	369 
	- 
	Ноябрь 2001 

	Пакистан 
	265 000 
	310 
	- 
	Июнь 2001 

	Бразилия 
	232 973 
	284 
	- 
	Май 2002 

	США 
	102 430 
	1 250 
	- 
	Январь 2001 

	Индия 
	84 150 
	116 
	- 
	Март 2002 

	Венесуэла 
	40 962 
	170 
	- 
	Январь 2002 

	Египет
	37 642
	60
	-
	Май 2002

	Китай
	36 000
	70
	- 
	Январь 2001 

	Украина 
	35 000 
	87 
	- 
	Декабрь 2001 

	Россия 
	31 000 
	208 
	2 
	Декабрь 2001 

	Канада 
	20 505 
	222 
	2 845 
	Август 2001 

	Новая Зеландия 
	12 000 
	100 
	1 
	Август 2000 

	Япония 
	12 539 
	181 
	606 
	Июнь 2002 

	Германия 
	10 000 
	146 
	450 
	Январь 2001 

	Колумбия 
	9 126 
	32 
	- 
	Ноябрь 2001 

	Боливия 
	6 000 
	17 
	46 
	Ноябрь 2001 

	Белоруссия 
	5 500 
	24 
	- 
	Декабрь 2001 

	Бангладеш 
	5 000 
	9 
	- 
	Июль 2002 

	Франция 
	4 550 
	105 
	100 
	Октябрь 2000 

	Тринидад и Тобаго 
	4 000 
	12 
	- 
	Ноябрь 2001 

	Малайзия 
	3 700 
	18 
	- 
	Октябрь 2000 

	Индонезия 
	3 000 
	12 
	- 
	Август 2000 

	Чили 
	3 000 
	11 
	- 
	Ноябрь 2001 

	Австралия 
	2 104 
	127 
	55 
	Август 2001 

	Швеция 
	1 550 
	25 
	- 
	Март 2000 

	Иран 
	1 000 
	3 
	- 
	Март 2002 

	Великобритания 
	835 
	18 
	46 
	Август 2000 

	Молдова 
	800 
	3 
	- 
	Декабрь 2001 

	Южная Корея 
	746 
	28 
	- 
	Декабрь 2001 

	Голландия 
	574 
	27 
	384 
	Август 2000 

	Швейцария 
	520 
	26 
	29 
	Апрель 2002 

	Таиланд 
	468 
	5 
	- 
	Июнь 2002 

	Нидерланды 
	300 
	15 
	- 
	Май 2002 

	Испания 
	300 
	6 
	12 
	Август 2000 

	Бельгия 
	300 
	5 
	60 
	Август 2000 

	Мексика 
	300 
	2 
	13 
	Ноябрь 2001 

	Португалия 
	238 
	- 
	- 
	Май 2002 

	Турция 
	189 
	3 
	- 
	Август 2000 

	Австрия 
	182 
	6 
	25 
	Ноябрь 2001 

	Ирландия 
	81 
	2 
	6 
	Сентябрь 2000 

	Куба 
	45 
	1 
	- 
	Февраль 2001 

	Финляндия 
	34 
	5 
	4 
	Август 2000 

	Чехия 
	30 
	11 
	- 
	Август 2000 

	Нигерия 
	28 
	2 
	- 
	Август 2000 

	Люксембург 
	25 
	5 
	- 
	Август 2000 

	Исландия 
	21 
	1 
	- 
	Май 2002 

	Польша 
	20 
	4 
	13 
	Август 2000 

	Норвегия 
	18 
	3 
	- 
	Август 2000 

	Тайвань 
	6 
	1 
	- 
	Ноябрь 2000 

	Дания 
	5 
	1 
	3 
	Август 2000 

	Корея 
	4 
	1 
	- 
	Август 2000 

	Алжир 
	- 
	1 
	- 
	Август 2000 

	Венгрия 
	- 
	- 
	14 
	Август 2000 

	ЮАР 
	- 
	- 
	4 
	Август 2000 

	Всего 
	2 076 630 
	5 119 
	4 718 
	  


http://www.ekip-gas.ru/foreign/1/for1.shtml
Политика SNCF в области охраны окружающей среды

На международной конференции в Рио-де-Жанейро, состоявшейся в 1992 г., была подчеркнута необходимость охраны окружающей среды как важнейшего фактора экономического развития и выживания человечества в мировом масштабе. Окружающая среда должна рассматриваться как неотъемлемый элемент общих решений, касающихся в числе прочего развития промышленности, транспорта и населенных пунктов. 

В последние годы во Франции достигнут значительный прогресс в снижении уровня шумового и других антропогенных загрязнений в большинстве сфер деятельности человека, особенно в промышленности, но на транспорте этого добиться в должной мере не удалось. Проведение эффективной политики со стороны правительства, администраций транспортных предприятий, в том числе Национального общества железных дорог Франции (SNCF), а также ориентация общественного мнения в данном направлении тем более необходимы, что транспорт является единственным сектором, который целиком находится в области общественных интересов. 

Решающую роль в потреблении энергетических ресурсов и загрязнении окружающей среды играет автомобильный транспорт. Это объясняется, с одной стороны, высоким уровнем присущего ему вредного воздействия, обусловленного применением двигателей, работающих на нефтепродуктах, и, с другой стороны, проводимой политикой в области транспорта, фактически поощряющей значительное увеличение объема пассажирских и грузовых автомобильных перевозок, не оправданное ни с каких точек зрения. Особенно заметно это при рассмотрении роли частного легкового автомобильного транспорта, который потребляет энергии и выделяет загрязнений уже больше, чем промышленность. До настоящего времени прогресс в конструкции автомобилей не мог компенсировать все возрастающего влияния этих отрицательных факторов. В то же время развитию других видов транспорта, экологически более чистых, уделяется значительно меньше внимания. 

Потребление энергоресурсов

Во Франции абсолютное потребление энергетических ресурсов всеми видами транспорта за 20 лет возросло на 50 %. В начале рассматриваемого периода транспорт потреблял 34,3 % нефтепродуктов, по большей части импортных, и 21,3 % всех энергоресурсов, включая электроэнергию; в конце периода эти показатели составили соответственно 61,0 и 25,3 %, т. е. ежегодный прирост был равен около 3 %. Согласно некоторым прогнозам, доля транспорта в 2010 г. дойдет до 73 % потребления нефтепродуктов и 26,3 % всех энергоресурсов страны. 

С учетом масштабов деятельности железнодорожный транспорт представляет наиболее приемлемую альтернативу другим видам транспорта с точки зрения охраны окружающей среды. Так, по удельному потреблению энергетических ресурсов он заметно отличается в выгодную сторону (рис. 1), т. е. при одинаковом расходе энергетических ресурсов на железных дорогах можно выполнить больший объем перевозочной работы. 
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	Рис. 1. Удельное потребление энергетических ресурсов разными транспортными средствами в пересчете на условное топливо: а - пассажирские перевозки; б - грузовые перевозки; 1 - легковой автомобиль в городе; 2 - легковой автомобиль на автомагистрали; 3 - обычный поезд дальнего следования; 4 - высокоскоростной поезд TGV; 5 - самолет; 6 - обычный грузовой автомобиль; 7 - автопоезд большой грузоподъемности; 8 - маршрутный грузовой поезд; 9 - грузовое речное судно 


Видно, что энергетическая эффективность железнодорожного транспорта в 2 - 3 раза выше, чем автомобильного как в пассажирских, так и грузовых перевозках. Железнодорожный транспорт Франции, выполняя примерно 10 % общего пассажирооборота и 25 % грузооборота страны, расходует около 5 % энергетических ресурсов, потребляемых всеми видами транспорта (100 % = 47  млн. т условного топлива), против 79 %, приходящихся на автомобильный транспорт. В 1973 г. это соотношение составляло 7 % против 69 %. 

Естественно, все виды транспорта имеют свои ниши на транспортном рынке. Так, в грузовых перевозках на короткие расстояния железнодорожный транспорт не представляет альтернативы автомобильному, основной его сферой являются перевозки с дальностью более 150 км. В то же время в общем грузообороте доля железных дорог достигает 75 %, т. е. равна доле потребления энергоресурсов автомобильным транспортом и его вредного воздействия на окружающую среду. 

Загрязнение окружающей среды

Загрязнение атмосферы является основным фактором отрицательного воздействия транспорта на окружающую среду. Полностью связанный с потреблением нефтепродуктов, его уровень постоянно возрастает (в противоположность другим секторам экономики) из-за увеличения объема автомобильных перевозок, несмотря на попытки снижения содержания вредных составляющих в выхлопных газах двигателей внутреннего сгорания. 

Различают загрязнения местное, фиксируемое в непосредственной близости от его источников, региональное, обусловленное пространственным распространением вредных выбросов и отчасти зависящее от метеорологических условий, а также общемировое, которое проявляется в парниковом эффекте. 

С учетом мероприятий, уже осуществленных в разных отраслях промышленности, а также особенностей национального производства электроэнергии, значительную долю которой вырабатывают экологически чистые в обычной эксплуатации атомные электростанции, основное внимание следует уделить транспорту. Только существенное изменение транспортной политики позволит Франции выполнить обязательства по защите окружающей среды, налагаемые международными конвенциями. 

Действительно, по данным за 1995 г., из-за непрекращающегося роста автомобильных перевозок доля транспорта в общем объеме вредных выбросов в атмосферу, обусловленных человеческой деятельностью, достигла 63 % по оксидам азота (NОХ), 59 % по угарному газу (СО), 45 % по твердым частицам, отрицательное влияние которых на здоровье давно доказано, 42 % по летучим органическим неметановым соединениям, 39 % по углекислому газу (СО2), являющемуся главным виновником парникового эффекта, 14 % по двуокиси серы (SO2), основной причине так называемых кислотных дождей. В качестве примера на рис. 2 представлены сведения о ситуации с выделением в атмосферу углекислого газа. 
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	Рис. 2. Эволюция загрязнения атмосферы углекислым газом: а - общие выделения; б - доля транспорта 


Внутри транспортного сектора доля железных дорог во вредных выбросах по видам загрязнений варьируется от 0,1 до 0,8 % его доли в перевозочной работе, автомобильного - от 94 до 99 % (источник сведений - Центр исследований по загрязнению атмосферы CITEPA). 

Отсюда очевидна важность оптимизации использования разных видов транспорта с учетом, кроме прочих, и экологического фактора. Так, на расстояниях порядка 500 км комбинированные перевозки автомобильных полуприцепов (контрейлерные), съемных кузовов или контейнеров на железнодорожных платформах имеют явные преимущества в сравнении с чисто автомобильными по удельным выбросам в атмосферу основных загрязняющих веществ (таблица). 

	Загрязнение атмосферы при различных методах организации грузовых перевозок 

	Выбросы 
	Удельные выбросы по видам перевозок, г/ткм

	
	автомобильные (автопоезда грузоподъемностью 15 т) 
	комбинированные 

	Углекислый газ (СО2)
	72,0
	7,5

	Угарный газ (СО) 
	0,32
	0,05

	Летучие органические вещества 
	0,18
	0,02

	Оксиды азота (NOX) 
	1,04
	0,11

	Твердые частицы 
	0,1
	0,01


Здесь приняты во внимание степень использования грузоподъемности транспортных средств, особенности выработки электроэнергии электростанциями для электрической тяги поездов и выделение загрязнений автотранспортом на конечных участках маршрутов комбинированных перевозок. Даже несмотря на необходимость доставки грузов автотранспортом от терминала до местонахождения конечного потребителя, объем вредных выбросов в атмосферу при комбинированных перевозках приблизительно в 10 раз меньше, чем при автомобильных. 

Экологические преимущества железнодорожного транспорта объясняются прежде всего широким применением электрической тяги, которая, не производя никакого местного загрязнения атмосферы, выполняет 90 % грузооборота железных дорог Франции (в поездной работе ее доля составляет 77 % в пассажирских и 88 % в грузовых перевозках). Кроме того, 30 % электроэнергии, потребляемой на тягу поездов, вырабатывается на принадлежащих SNCF гидроэлектростанциях. 

Занятие земельных площадей

Для инфраструктуры железных дорог требуется существенно меньше земли, чем для автомобильных. Сеть автомобильных дорог общего пользования занимает 1,3 % территории Европы против 0,03 %, занимаемых железными дорогами (источник сведений - Европейская конференция министров транспорта, ноябрь 1989 г.). Придание железным дорогам роли основного вида транспорта оптимизирует использование земельных площадей - максимальная ширина земляного полотна двухпутной линии в настоящее время составляет 15 м, а автомобильной магистрали под две полосы движения в каждом направлении 28 м (под три полосы в каждом направлении 35 м). 

Меньшая ширина полосы отвода железных дорог представляет особый интерес в зонах массовой жилой застройки, природоохранных и в местностях со сложными топографическими условиями, так как позволяет ослабить воздействие на природный ландшафт. 

Вместе с тем провозная способность двухпутной железнодорожной линии при меньшем занятии земельных площадей выше, чем автомобильной магистрали. В пассажирских перевозках по высокоскоростной линии TGV или пригородной можно за единицу времени в часы пик перевезти столько же пассажиров, сколько по трем автомагистралям, в грузовых даже частичное использование провозной способности линии с габаритом погрузки, позволяющим перевозить полуприцепы, обеспечивает перевозку массовых грузов на уровне порога насыщения автомагистрали (6500 тяжелых грузовых автомобилей в сутки в каждом направлении). 

Аналогичное положение имеет место в сравнении с другими видами транспорта. Так, аэропорт Руасси занимает площадь 3000 га, что равно трети территории такого города, как Париж, а вся высокоскоростная линия TGV Sud-Est (Париж - Лион) 2400 га. Что касается водного транспорта, то ширина канала большого габарита составляет 55 м. 

Безопасность

При рассмотрении разного рода воздействия на среду обитания зачастую упускают аспект безопасности, хотя на транспорте фактор сохранения жизни и здоровья людей очень важен. 

За 15 лет (с 1981 по 1995 г.) в пассажирских перевозках во Франции погибло: 

· в авариях на автомобильных дорогах 132 274 чел. (только водители и пассажиры, не считая пешеходов); 

· в авариях самолетов 182 чел. (на внутренних маршрутах); 

· в авариях на железных дорогах 162 чел. (с поездами TGV не было ни одной аварии). 

По отношению к объемам перевозок для каждого вида транспорта показатели по смертельным исходам аварий на воздушном и железнодорожном транспорте близки (0,25 и 0,18 погибших на 1 млрд. пассажиро-км соответственно) и примерно в 75 раз меньше, чем на автомобильном (15 погибших на 1 млрд. пассажиро-км). 

В грузовых перевозках железнодорожный транспорт также намного безопаснее автомобильного. Данные за 1992 г., учитывающие всех погибших и тяжело раненных в результате аварий при перевозках грузов во Франции, показывают, что на автомобильном транспорте было 7065 жертв, на железнодорожном 60. При соотнесении этих показателей с грузооборотом видно, что на грузовом автомобильном транспорте удельное число жертв в 38 раз больше, чем на железнодорожном. 

Благодаря высокому уровню безопасности движения поездов железнодорожный транспорт в наибольшей степени отвечает требованиям перевозок опасных грузов, особенно с учетом повышенной опасности крушений на открытой местности для проживающих поблизости людей и окружающей среды. 

Статистические данные министерства транспорта показывают, что за 12 лет на железнодорожном транспорте было зарегистрировано 82 аварии при перевозках опасных грузов и при этом никто не погиб. За этот же период на автомобильном транспорте при перевозках опасных грузов произошло 2392 аварии (в 15 раз больше, чем на железнодорожном, если соотнести с объемами перевозок), в которых погибло 287 чел. (в среднем 24 чел. в год). 

Экологическая политика SNCF

В 1997 г. была учреждена должность уполномоченного директора SNCF по охране окружающей среды. Он подчиняется стратегической дирекции, а последнюю контролирует президент административного совета SNCF. 

В задачи дирекции по охране окружающей среды входят: 

· во внутренней сфере - планирование, организация и координация деятельности персонала SNCF, непосредственно занятого охраной окружающей среды (около 100 чел.), а также инициация и поощрение исследований, способствующих проведению различного рода экологических мероприятий в целях снижения шума от проходящих поездов, улучшения "вписывания" железнодорожных линий в окружающий ландшафт, озеленения полосы отвода железных дорог, предотвращения нарушений техники безопасности на предприятиях, оптимизации утилизации отходов и т. д.; 

· во внешней сфере - ответственность за выполнение руководящих документов по охране окружающей среды, выпущенных государственными и международными администрациями, и запросов со стороны общественных органов; пропаганда экологических преимуществ железных дорог по сравнению с другими видами транспорта; обеспечение сотрудничества с регионами и участия SNCF в экологических мероприятиях в масштабе страны; защита против чрезмерного давления со стороны внешних административных или общественных органов и ассоциаций. 

Решение этих задач подразумевает поиск оптимального компромисса в удовлетворении потребностей разной срочности, в сочетании экологических и экономических аспектов, в согласовании внутренних и внешних интересов. 

Эффективная политика в области охраны окружающей среды рассматривается как важный способ придания общетранспортной политике направленности, благоприятствующей развитию железных дорог. Этот фактор в последние годы был оценен и использован рядом железнодорожных администраций европейских стран (Германии, Австрии, Швейцарии, стран Скандинавии). Поэтому экология представляет стратегический интерес для SNCF. 

В частности, в тех областях, где железнодорожный транспорт не располагает такими мощными средствами повышения конкурентоспособности, как высокоскоростные поезда TGV в дальних пассажирских сообщениях, именно его экологические преимущества способны помочь укреплению позиций на транспортном рынке. Кроме того, целесообразно использовать такой обобщенный показатель, как совокупные расходы общества (в которых учтены все виды воздействия на окружающую среду, фактор безопасности и т. п.) на перевозки разными видами транспорта. Расчеты показывают, что во внутригородских и пригородных пассажирских перевозках стоимость 1 пассажиро-км составляет для легкового автомобиля 115 сантимов, автобуса 32, дизель-поезда 21, электропоезда 9 сантимов; в дальних пассажирских перевозках для легкового автомобиля 37 сантимов, автобуса 16, поезда на тепловозной тяге 17, на электрической 5, самолета 30 сантимов. В грузовых перевозках стоимость 1 ткм составляет для автопоезда большой грузоподъемности 20 сантимов, поезда на тепловозной тяге 10, на электрической 5, речного грузового судна 6 сантимов. 

Помимо прочего, это будет способствовать общей переориентации транспортной политики в сторону общественного коллективного транспорта в противовес индивидуальному, что в свою очередь также послужит улучшению состояния окружающей среды. 

	Энергетическая эффективность разных видов транспорта (объем перевозочной работы на единицу потребления энергетических ресурсов в пересчете на условное топливо) 

	Междугородные пассажирские перевозки, пассажиро-км/кг:

	Высокоскоростные поезда TGV
	82,6

	Скорые поезда
	56,8

	Местные поезда
	41,6

	Автобусы
	54,6

	Легковые автомобили
	33,5

	Самолеты
	19,5

	Пригородные и внутригородские перевозки, пассажиро-км/кг

	Метрополитен
	51,6

	Пригородные поезда
	47,6

	Автобусы
	41,6

	Легковые автомобили
	16,2

	Грузовые перевозки, ткм/кг:

	Маршрутные поезда
	128,2

	Маршрутные поезда в комбинированных перевозках
	100

	Сборные поезда
	52,1

	Автопоезда большой грузоподъемности
	57,6

	Автопоезда большой грузоподъемности
	

	в комбинированных перевозках
	43,3

	Грузовые автомобили средней грузоподъемности
	16,1

	Грузовые автомобили малой грузоподъемности
	2,4

	П р и м е ч а н и е. Для электрической тяги расход электроэнергии во Франции пересчитывается из расчета 1 кВтЧч = 0,222 кг условного топлива.
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Данный файл Вы можете получить в формате zip
Автомобильный парк города насчитывает более 2,3 млн. автомобилей, потребляющих в год 4 млн.тонн бензина и дизельного топлива. 

Стремительный рост автомобильного транспорта в Москве привел к значительному увеличению объемов выбросов загрязняющих веществ в воздушную среду города. В виде отработавших газов, продуктов испарения бензина и других вредных примесей в атмосферу ежегодно выбрасывается более 1 млн. тонн загрязняющих веществ. 

Наряду с Программой оснащения муниципального автотранспорта каталитическими нейтрализаторами, в ходе выполнения которой на автобусы и грузовые автомобили установлено более 23 тысяч нейтрализаторов, использование альтернативных экологически более чистых видов моторного топлива является одним из основных путей снижения негативного влияния автомобиля на экологию города. 

Интенсивные работы в этом направлении ведутся во всех развитых странах мира. Ведущие мировые автомобильные концерны инвестируют миллиарды долларов в развитие транспорта и технологий альтернативных видов моторного топлива и источников энергии. 

В России наиболее предпочтительным представляется частичное замещение традиционных видов моторного топлива на синтетические жидкие углеводороды, получаемые из природного газа, в силу низкой себестоимости и практической неограниченности этого ресурса в стране. 

Использование в качестве моторного топлива диметилового эфира, пропан-бутана, метана позволяет уменьшить выбросы в атмосферу окиси углерода, углеводородов и окиси азота на 30-70% по сравнению с обычными жидкими моторными топливами. 

Достижения Московских нефтехимических научно-исследовательских институтов и предприятий позволяют впервые в стране приступить к целенаправленным работам по практическому внедрению диметилового эфира в качестве альтернативы дизельному топливу и начиная с 2005 года начать эксплуатацию дизельного автотранспорта на этом экологически чистом виде моторного топлива с использованием для их заправки пропан-бутановых заправочных комплексов. 

В перспективе ставится задача создания экологически безопасного для окружающей среды транспортного средства, автомобиля с "нулевым выбросом", энергетической установкой которого является топливный элемент на водородном топливе. 

Общегородские экологические программы, выполненные в Москве в 1994-2000 гг., в том числе и по экологии транспорта, позволили решить ряд научно-технических проблем, осуществить практические меры по использованию природного газа метана и сжиженного газа пропан-бутана в качестве моторного топлива, создать условия для привлечения внебюджетных инвестиций. В ближайшие три года перевод автотранспорта города на эти виды газового топлива будет основным фактором, способствующим сокращению выбросов вредных веществ в атмосферу города. 

Для разработки и введения в действие правовых, административных и экономических мер, направленных на снижение уровня вредного воздействия автотранспорта на окружающую среду и здоровье населения, обеспечения устойчивого процесса замещения традиционных моторных топлив альтернативными экологически более чистыми видами моторного топлива и источниками энергии Правительство Москвы постановляет: 

1. Утвердить Городскую целевую программу использования альтернативных видов моторного топлива на автомобильном транспорте города на 2002 - 2004 годы ( далее - Программа), согласно приложению. 

2. Департаменту науки и промышленной политики Правительства Москвы по заявке Управления транспорта и связи Правительства Москвы включать в ежегодные планы НИОКР работы, предусмотренные Программой (п.1). Обеспечить в 2002 году финансирование научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, предусмотренных в разделе "Программные мероприятия городской целевой программы", в пределах выделенных на 2002 год средств по разделу "Транспорт" Программы развития науки и технологий города Москвы и на реализацию Комплексной программы промышленной деятельности в г.Москве на 2001-2003 гг. 

3. Управлению транспорта и связи Правительства Москвы: 

  3.1. Выступить координатором выполнения Программы и заказчиком работ по строительству объектов дорожно-транспортной инфраструктуры для обеспечения городского транспорта альтернативными видами моторного топлива. 

  3.2. Организовать работу по привлечению средств инвесторов и выполнению мероприятий Программы. 

  3.3. До 1 июля 2002 года разработать и утвердить в установленном порядке форму инвестиционных контрактов, предусматривающих участие Правительства Москвы. 

  3.4. Организовывать проведение конкурсов на строительство объектов дорожно-транспортной инфраструктуры по обеспечению городского транспорта альтернативными видами моторного топлива. 

  3.5. При оформлении имущественных отношений с инвесторами-победителями конкурса предусмотреть заключение в установленном порядке инвестиционных контрактов с участием Правительства Москвы. 

  3.6. До 1 июля 2002 года заказать Москомархитектуре разработку схемы размещения объектов дорожно-транспортной инфраструктуры по обеспечению городского транспорта альтернативными видами моторного топлива с указанием конкретных автотранспортных предприятий, АЗС, предприятий технического обслуживания и других предприятий, на территориях которых целесообразно размещение данных объектов. 

4. Москомархитектуре: 

  4.1. По заказу Управления транспорта и связи Правительства Москвы до 1 января 2003 года разработать схему размещения объектов (п.3.6) с подбором земельных участков под отдельно стоящие объекты на городской территории и на территориях конкретных автотранспортных предприятий, АЗС, предприятий технического обслуживания и других предприятий. 

  4.2. По итогам проводимых Управлением транспорта и связи Правительства Москвы конкурсов (п.3.4) и по представлению комиссий по земельным отношениям префектур административных округов оформлять заказчикам-инвесторам исходно-разрешительную документацию на объекты дорожно-транспортной инфраструктуры по обеспечению городского транспорта альтернативными видами моторного топлива. 

5. Учитывая повышенную значимость для города в обеспечении муниципального и частного транспорта экологически чистыми видами моторного топлива, необходимость привлечения на экологические проекты внебюджетных сторонних инвестиций, освободить инвесторов-победителей конкурса от оплаты за право заключения договора аренды земельных участков, предназначенных под строительство объектов дорожно-транспортной инфраструктуры по обеспечению городского транспорта альтернативными видами моторного топлива, без учета дополнительных площадей для размещения сопутствующих услуг (мойка, технический пост, кафе и др.). 

6. Инвесторам-победителям конкурса оформить в Москомземе: 

· на основании разработанной исходно-разрешительной документации и инвестиционного контракта договоры краткосрочной аренды земельных участков на период проектирования и строительства объектов; 

· после завершения строительства и оформления имущественных прав договоры долгосрочной аренды земельных участков для дальнейшей эксплуатации построенных объектов. 

7. Москомзему при подведении итогов финансовой программы учитывать потери бюджета от предоставления льгот в поступлении средств за выкуп права аренды земельных участков как инвестиции города (п.5). 

8. Контроль за выполнением настоящего постановления возложить на первого заместителя Мэра Москвы в Правительстве Москвы Аксенова П.Н. 

О ходе выполнения постановления докладывать Мэру Москвы ежегодно до 1 марта, начиная с 2003 года. 

П.п.Мэр Москвы      Ю.М.Лужков

Приложение к постановлению Правительства Москвы от 12 марта 2002 года N 170-ПП
СОДЕРЖАНИЕ ПРОБЛЕМЫ И ОБОСНОВАНИЕ НЕОБХОДИМОСТИ
ЕЕ РЕШЕНИЯ 

  

Автотранспорт является одним из крупнейших загрязнителей окружающей среды. В масштабах Российской Федерации доля автотранспорта в суммарных выбросах загрязняющих веществ в атмосферу всеми техногенными источниками достигает в среднем 43%, в выбросах "климатических" газов - порядка 10%, в массе промышленных отходов - 2%, в сбросах вредных веществ со сточными водами - около 3%, в потреблении озоноразрушающих веществ - не более 5%. Доля автотранспорта

Москвы в загрязнении атмосферного воздуха достигает 85-90%.

Наибольшая доля этого ущерба (до 60%) связана с перевозкой пассажиров легковыми автомобилями. На перевозки грузов автотранспортом приходится 26,5% экологического ущерба, а на автобусные перевозки - 13,5%.

Основную массу выбросов вредных веществ от автотранспорта составляют: оксид углерода, углеводороды и оксиды азота. Однако, для здоровья населения наибольшую опасность представляют выбросы автотранспортом канцерогенных веществ (сажа, бензол, свинец, 1,3-бутадиен) и опасных органических веществ (формальдегид, акролеин, толуол, ксилолы).

На территории Москвы, где запрещено использование этилированных бензинов, до 70% ущерба здоровью населения связано с выбросами акролеина, оксидов азота и формальдегида, значительный вред наносят выбросы сажевых частиц, бензола, толуола и других органических веществ.

В структуре ущерба окружающей среде и здоровью населения от выбросов автотранспорта в городах 9 веществ определяют 95% суммарного ущерба: оксиды азота (44,5%), свинец (21%), акролеин (7,5%) сажа (7,4%), оксид углерода (6%), диоксид серы (3,4%), формальдегид (2,8%), бенз(а)пирен (1,3%), ацетальдегид (1,1%).

Общими социально-экономическими причинами, способствующими ухудшению экологической ситуации в связи с функционированием автотранспорта, являются:

 

* низкий рейтинг экологических проблем среди приоритетов государственного управления в условиях сложной социально-экономической обстановки и, вследствие этого, крайняя ограниченность бюджетных средств, выделяемых на решение экологических проблем на общегосударственном, региональном и городском уровнях;

 

* недостаточное осознание обществом серьезности экологических проблем на фоне других социальных проблем;

 

* недостаточный учет экологических требований в процессе принятия управленческих решений, и, как следствие, отсутствие стимулов к развитию рынка "экологически чистой" продукции, услуг и работ экологической направленности;

 

* недостатки законодательной и нормативной правовой базы, несовершенство налоговой системы, отсутствие государственных гарантий, обеспечивающих благоприятный инвестиционный климат для притока в экономику средств, направляемых на решение, в том числе, и экологических проблем.

Перечисленное выше позволяет утверждать, что экологические проблемы в сфере автотранспортного комплекса могут быть кардинально решены только в контексте общего преодоления кризисных явлений в экономике и совершенствования управления автотранспортным комплексом в целом.

Эти же проблемы характерны для всех городов Российской Федерации. В постановлении Правительства Российской Федерации от 25 октября 2001 г. N 6133п-П12 "О национальном плане действий по гигиене окружающей среды Российской Федерации на 2001 -2003 годы" утверждены первоочередные мероприятия по улучшению экологической и санитарно-эпидемиологической обстановки в стране. Значительная часть постановления посвящена решению экологических проблем транспорта.

Правительственные мероприятия разработаны во исполнение обязательств Декларации второй Европейской конференции по охране окружающей среды и здоровья населения и в значительной степени созвучны с тем, что предлагается в Московской Программе.

Основные положения и приложения Московской программы альтернативных видов моторных топлив направлены в Министерство транспорта и энергетики Российской Федерации для включения в проект Программы экологизации транспорта России.

Основной причиной ухудшающейся с каждым годом экологической ситуации в городах является непрерывный рост численности автомобильного парка (табл.1).

Структура и динамика численности автомобильного парка города Москвы

(по состоянию на 01.01 каждого года без учета мото и автотракторной техники)

таблица 1
 

По годам

Всего АТС

Из них:

грузовые

автобусы

легковые 

индивидуальн 

1 

2

3

4 

5 

6 

1985

1988

1991

1993

1994

1995 

1996

1997

1998

2001

652735

705060

884292

1087274

1301137

1549183

1729419

1888432

2017637

2318148

134603

131211

126637

137768

160804

180327

196062

201457

205191

207449

22195

21718

21750

31470

36120

39303

42271

43838

43720

39680

495937

662131

735905 

918029 

1104213 

1329553 

1491086 

1642137 

1766726 

2071019 

458972 

514022 

697411 

832946 

1010411 

1235032 

1470462 

1672711 

1691920 

1907586 

 

Среди других причин, способствующих росту негативного воздействия автотранспорта на состояние окружающей среды и здоровье населения, как в городах, так и в целом по стране, необходимо отметить низкие экологические характеристики отечественных автомобилей и моторных топлив.

Потребление моторных топлив автотранспортом города Москвы характеризуется следующими показателями (табл.2).:

Структура и динамика потребления топлива автотранспортом Москвы

таблица 2
По годам 

Жидкое топливо

Газообразное топливо

Всего 

Бензин 

Дизельное 

Пропан-бутан

Метан 

 

тыс.т.

тыс.т.

тыс.т.

тыс.т. 

экв.тыс.т.

1987

1988 

1989 

1990 

1991 

1992 

1993 

1997 

1998 

1999 

2000 

1682,5 

1690,9

1686,2

1775,8

1860,1 

1553,9

1816,0

3600,0

3783,0

4150,0

4150,0

1425,0

1432,2

1449,7

1546,6

1628,0

1376,7

1606,0

2700,0

2754,0

2800,0

2850,0

257,5 

258,7

236,5

229,2

232,1

177,2

210,0

900,0

1029,0

1350,0

1300,0

71,6

85,7

100,7

70,6

64,0

49,5

46,8

27,0

30,0

71,0

100,0

0,10

0,20

0,22

0,21 

0,17

0,10

0,60

0,82

0,90

1,04

2,48 

 

Одним из основных путей снижения негативного влияния автомобиля на экологию города является использование альтернативных экологически более чистых видов моторного топлива. Интенсивные работы в этом направлении ведутся во всех развитых странах мира. Ведущие мировые автомобильные концерны инвестируют миллиарды долларов в развитие транспорта и технологий альтернативных видов моторных

топлив и источников энергии.

В ряде стран альтернативные виды топлива занимают заметное место: Бразилия - 60% автомобилей работают на биоэтаноле, Италия - 1,4 млн. автомобилей используют пропан-бутан, Аргентина - более 800 тыс. автомобилей работают на природном газе.

Основной поставщик моторных топлив - Российская нефтеперерабатывающая промышленность переживает за последние десять лет не лучшие времена и только сейчас начинает выходить из кризиса. С 1988 года, когда нефтепереработчики и нефтяники России вышли на пик производства, объемы добычи нефти, перерабатываемой на 28 отечественных НПЗ, снилизь почти вдвое.

Отстает отечественная переработка от мировой и по техническому уровню. Почти две трети из суммарного производства бензинов составляет АИ-76 - марки, которая в США, Японии и в большинстве европейских стран вообще не производится. Почти три четверти производимого дизельного топлива содержит серы 0,2% и чуть менее, а

четверть - более 0,2%. Хотя во всем мире - предельная норма серы 0,05% (эта норма действует и в Москве).

Переход отечественной промышленности от спада, к стабилизации и росту, который сейчас наблюдается, вызовет резкий рост спроса на нефтепродукты, который будет сопровождаться, как и во всем мире, и ростом экологических требований. Это потребует интенсивного развития нефтедобывающей и перерабатывающей отраслей, технического перевооружения отраслей с целью увеличения глубины переработки нефти, коренной реконструкции предприятий. Расчеты показывают, что отечественная нефтеперерабатывающая промышленность удовлетворит в ближайшие 10 лет растущий внутрироссийский рынок не сможет. Согласно прогнозным расчетам, дефицит моторных топлив на рынкке станет ощутим уже в 2005 году (4,0 - 5,5) млн.тонн) и может возрасти

к 2010 году до 10 млн.тонн.

Учитывая, что автотранспорт Москвы потребляет приблизительно 10% от общероссийского потребления моторного топлива, следует ожидать, что дефицит бензинов и дизельного топлива может составить 400 - 550 тыс. тонн в 2005 году и возрасти до 1 млн. тонн к 2010 году.

Ожидаемый дефицит моторных топлив может быть компенсирован альтернативными видами топлив, которые к тому же, как правило, являются и экологически более чистыми.

Возможные комбинации альтернативных видов топлива и привода транспортных средств приведены в таблице 3. Альтернативные виды топлив могут использовать не только в существующих двигателях внутреннего сгорания (ДВС) после их небольшого переоборудования, но и в двигателях с топливными элементами и гибридных схемах построения силовых установок автомобиля. Физико-химические свойства

альтернативных видов топлива могут служить альтернативой как бензину, так и дизельному топливу.

 

Таблица (см. подлинник)

 

Среди множества вариантов альтернативных видов топлив в России наиболее эффективный результат достигается при частичной замене традиционных видов моторного топлива на природный газ и синтетические жидкие углеводороды, получаемые из природного газа, в силу своей низкой себестоимости и практической неограниченности ресурса для страны.

Использование в качестве моторного топлива метана, пропан-бутана, диметилового эфира позволяет уменьшить выбросы в атмосферу окиси углерода, углеводородов и окиси азотов на 30-70% по сравнению с обычными жидкими моторными топливами.

Общегородские экологические программы, выполненные в Москве в

1994-2000 гг., в том числе и по экологии транспорта, позволили решить ряд научно-технических проблем, осуществить ряд практических мер по использованию природного газа метана и сжиженного газа пропан-бутана в качестве моторного топлива, создать условия для привлечения внебюджетных инвестиций.

Перечисленные виды возможных альтернативных видов топлива и создания объектов дорожно-транспортной инфраструктуры для их использования в качестве моторного топлива для частного и муниципального видов транспорта имеют разную привлекательность для инвесторов.

В Программе реализацию мероприятий по расширению использования диметилового эфира и сжиженного газа пропан-бутана планируется осуществлять на конкурсной основе с привлечением средств сторонних инвесторов. Расчеты показывают, что вложения инвестиций в эти проекты, при условии получения льгот от Правительства Москвы, являются экономически выгодными и позволяют обеспечить возврат инвестиций за 3-5 лет.

В связи с тем, что основу выбросов дизельных двигателей работающих на традиционных видах дизельного топлива составляют аксиды азота - самые агрессивные из всех компонентов отработанных газов, а при использовании в городском хозяйстве дизельные двигатели более экономичны, большое внимание уделено замещению традиционных дизельных топлив на диметиловый эфир (ДМЭ).

Особое внимание в Программе уделено водородному топливу. Разделы Программы, связанные с диметиловым эфиром и водородными моторными топливами, гибридными схемами построения требуют привлечения средств на решение, в основном, научно-технических проблем, а следовательно бюджетного финансирования.

Реально, расчитывать на практические результаты использования ДМЭ в качестве экологической альтернативы дизельному топливу можно только, начиная 2005-2007 годов.

Несмотря на то, что в перспективе в Программе ставится задача создания экологически безопасного для окружающей среды транспортного средства, автомобиля с "нулевым выбросом", энергетической установкой которого является топливный элемент на водородном топливе, в Программе предполагается продолжить научные работы по ис-

пользованию водорода, реально расчитывая на получение практических результатов не ранее 2010 года.

 

Завершение выполнения этих разделов Программы позволит разработать ряд инвенстиционных проектов, имеющих экономическую привлекательность для инвесторов, что должно найти отражение в разработке новой Программы экологизации транспорта до 2010 года. 

 СИСТЕМА ПРОГРАММНЫХ МЕРОПРИЯТИЙ
  

Целью Программы является снижение негативного воздействия автотранспортного комплекса на окружающую среду за счет расширения использования альтернативных жидким нефтяным топливам газообразных (сжиженные углеводородные газы и природный газ) топлив, диметилового эфира, а также применения гибридных схем силовых агрегатов.

 

Раздел 1. Использование диметилового эфира в качестве моторного топлива дизельных двигателей

Результаты выполненных исследований различных аспектов применения ДМЭ в качестве альтернативного моторного топлива для дизелей дают основания для следующих выводов.

1. ДМЭ обладает целым рядом преимуществ по сравнению с другими альтернативными топливами и даже дизельным топливом по следующим показателям:

Химическим:

- отсутсвием валентных углеродно-углеродных связей, что понижает склонность к сажеобразованию при горении,

- содержанием порядка 35% связанного кислорода, что практически полностью устраняет дымность выпускных газов,

- хорошей самовоспламеняемость в условиях цилиндра дизеля (цетановое число ЦЧ=55=60 по сравнению с ЦЧ=45-50 для дизельного топлива, не говоря уж об альтернативных топливах типа метанола и этанола, а также природных газах, имеющих плохую воспламеняемость), что делает его идеальным в качестве моторного топлива дизелей:

Физическим:

- хорошей испаряемостью, что приводит к быстрой газификации впрыскиваемых в цилиндры топливных струй, способствуя совершенствованию процесса смесеобразования и улучшению экономичночти при понижении требуемого уровня давлений впрыскивания и, следователь-

но, повышению надежности работы топливовпрыскивающей аппаратуры и снижению ее уровня шума.

2. Результаты моторных испытаний дизелей на ДМЭ показали возможность значительного улучшения следующих характеристик:

Экологических:

- снижение уровня выброса вредных выбросов с выпускными газами по окислам азота- в 3-4 раза при практически бездымном выхлопе на всех режимах работы;

- ДМЭ является экологически чистым продуктом, не наносящим никакого вреда окружающей среде.

Экономических:

- сохранение или даже улучшение (до 5%) экономичности дизеля по сравнению с работой на дизельном топливе.

Эксплуатационных:

- снижение динамики цикла и давлений сгорания, что повышает надежность работы двигателей и снижает шумность на 10 дБ(А), открывая возможность конвертирование в дизели, работающие на ДМЭ, обычных карбюраторных двигателей, а также возрождения с улучшением экологических характеристик широко распространенных, например, в дорожно-строительных машинах безнаддувных дизелей.

3. Конвертирование обычных дизелей для работы на ДМЭ состоит только в модернизации их топливоподающей аппаратуры, напраленной на увеличение объемной подачи топлива и уплотнения линии низкого давления для приспособления ее к работе на повышенных порядка 10-20 бар давлениях, а также в замене топливных баков на баллоны низкого давления, используемые для работы с сжиженными природными га-

зами.

К недостаткам следует отнести пониженную вязкость ДМЭ по сравнению с дизельным топливом, что может потребовать доводки топливоподающей аппаратуры для обеспечения ее противозадирных качестви повышения долговечности.

4. Существуют отработанный (через получение метанола), а также более эффективный новый (через получение синтез-газа) технологические способы массового производства ДМЭ на базе природного газа.

ДМЭ может также производиться на базе каменного угля, углеродосодержащих продуктов (битумов), а также биомассы, что позволяет считать его возобновляемым видом топлива.

5. Технико-экономический анализ применения диметилового эфира в качестве альтернативного моторного топлива для дизелей свидетельствует о возможности сбыта его по ценам, приблизительно равным ценам на дизельное топливо.

6. Из описанных результатов исследования можно заключить, что диметиловый эфир по своим физико-химическим показателям и данным моторных испытаний может стать в XXI-м веке основным видом моторного топлива во всем мире, над внедрением которого в настоящее время интенсивно работают многие ведущие фирмы и государственные

организации за рубежом.

По-существу, речь, по-видимому, может идти о глобальной отработке новой прогрессивной технологии преобразования природного газа (и других видов сырья), обеспечивающего только умеренный экологический эффект, в идеальное моторное топлива, отвечающее всем самым жестким экологическим и экономическим нормам наступающего века.

Результаты проведенных исследований свидетельствуют, что по целому ряду экологических, эксплуатационных и технико-экономических показателей диметиловый эфир может стать в 21-м веке одним из основных видов моторного топлива для дизелей во всем мире, что дает основание рекомендовать всемерную поддержку и развитие соответсвующих НИОКР, которые должны способствовать ускорению массового внедрения в нашей стране диметилового эфира в качестве альтернативного моторного топлива.

Одним из самых важных положительных факторов использования ДМЭ в качестве моторного топлива является отсутствие необходимости строительства специальных АЗС. Так как по своим физико-химическим свойствам (за исключением цетанового числа) ДМЭ аналогичен пропан-бутану для заправки автомобильного транспорта ДМЭ можно использовать существующие АГНС.

В этом случае АГНС становится двухтопливной заправкой (пропан-бутана и ДМЭ), по аналогии с действующими АЗС (бензин + дизельное топливо).

Раздел 2.Расширение использования сжиженного углеводородного газа пропан-бутана, как альтернативы бензиновому топливу

Сжиженный нефтяной газ (или смесь улеводородных газов - этана, пропана, бутана и их изомеров) является побочным продуктом добычи и переработки нефти и нефтепродуктов. Его ресурсы составляют немногим более 5 млн. тонн, часть из которых используется в быту и в нефтехимии.

Этот вид газового топлива привлекателен для автомобилистов тем, что автомобиль достаточно просто приспосабливается для работы на нем, и запаса газа в относительно легком баллоне (20 кг у легкового автомобиля) достаточно для того же пробега, что и на бензине.

В распоряжении Мэра Москвы от 13 сентября 2000 года N 975-РМ

"О мерах по расширению использования сжиженного газа пропан-бутана в качестве моторного топлива" указано, что одним из приоритетных направлений Программы перевода транспорта на альтернативные топлива является расширение использования пропана-бутана в качестве моторного топлива. В распоряжении предусмотрено строительство на первом этапе 25 автомобильных газонаполнительных станций (АГНС)

современного дизайна, отвечающих требованиям безопасности, эксплутационной надежности и экологии.

Строительство АГНС будет осуществлено фирмами-инвесторами на собственные средства. Земельные участки под строительство будут выделены инвесторам на льготных условиях на конкурсной основе. Одним из условий конкурса является наличие у инвестора гарантированных собственных ресурсов пропана-бутана.

В качестве примера на Рис.8 показан внешний вид типовой АГНС (проект АО "ЦНИИПРОМЗДАНИЙ" Очаковской АГЗС).

В целом намечается обеспечить поставку и реализацию газа в городе на уровне 300 тыс. тонн, вместо 90 тыс. тонн сегодня, и построить без привлечения бюджетных средств 75-85 АГНС. Эти показатели нашли отражение в разделе Программы по пропан-бутану.

Реализация раздела Программы позволит перевести на пропан-бутан порядка 300-330 тыс. автомобилей, что снизит суммарные вредные выбросы в атмосферу отработанных газов на 3,5 - 4%. Для того что бы достичь такого же эффекта оснащением автомобилей каталитическими нейтрализаторами отработанных газов не требуется .

 

Рис. (см. подлинник)

 

менее 1 млрд. бюджетных средств ежегодно.

Разделы 1 и 2 Программы направлены на создание условий для решения следующих задач:

- увеличение парка газобаллонных автомобилей, работающих на различных видах газовых топлив (сжиженный углеводородный газ пропан-бутан, компримированный и сжиженный природный газ метан);

- развитие (повышение эффективности использования существующей) сети автомобильных газонаполнительных (АГНС) и газокомпрессорных станций (АГНКС).

- перевод на КПГ до 3000 грузовых муниципальных автомобилей и автобусов;

- строительство городских автогазозаправочных станций из расчета обеспечения заправкой КПГ в 2010 году не менее 100 тысяч легковых и 10 тысяч грузовых автомобилей;

- приведение производственно технической базы автопредприятий,

эксплуатирующих АТС на КПГ и СПГ в соответствие с действующими

нормами;

- организацию достаточных мощностей по переоборудованию автомобилей для работы на газовом топливе, их сервисному обслуживанию и переосвидетельствованию автомобильных баллонов как для сжиженного углеводородного, так и для компримированного газа.

Перевод на газовое толиво АТС, работающих на бензиновом топливе, позволит снизить удельные выбросы оксида углерода и углеводородов в 1,5-2 раза , а выбросы твердых частиц, АТС работающих на дизельном топливе, в 4-5 раз.

 

Раздел 3. Создание транспортных средств с энергоустановками на основе электрохимических генераторов с водородно-воздушными топливными элементами

Радикальной целью настоящей Программы является создание экологически безопасного для окружающей среды транспортного средства в течение всего жизненного цикла и использующее ресурсосберегающие технологии. На сегодня имеется ясное представление о концепции такого транспортного средства, отдельные системы и агрегаты которого апробированы на действующих транспортных средствах или находятся в опытной эксплуатации (Рис.9).

Рис. (см. подлинник)

Основой энергетической установки (ЭУ) упомянутого транспортного средства (ТС) является устройство непосредственного (прямого) преобразования химической энергии топлива в электрическую - электрохимический генератор (ЭХГ) с топливными элементами (ТЭ), работающими на водороде и воздухе. Наиболее вероятным типом ТЭ в этом случае являются щелочные топливные элементы ввиду большего КПД по

сравнению с твердополимерными ТЭ. Продуктом реакции являются вода

и тепло. Полное отсутствие вредных выбросов, а также двуокиси углерода, делает ЭУ, работающую на водороде, наиболее привлекательным средством получения электроэнергии, особенно для городского транспорта. Такие ЭУ имеют КПД до 60%, что существенно сокращаетколичество топлива, потребного транспортному средству, по сравнению, например, с двигателями внутреннего сгорания. Помимо экономии

топлива высокий КПД означает уменьшение потребления кислорода воздуха, что особенно важно для городского транспорта, работа которого происходит в условиях зон ограниченного газообмена, свойственных городу. Снижение содержания кислорода в атмосфере с 23% до 17% вызывает резкое ухудшение самочувствия и может привести к летальному исходу.

Водород является энергоносителем и моторным топливом будущего, однако, из-за проблем, связанных с его производством, заправочной инфраструктурой и хранением на борту транспортных средств на протяжении, по крайней мере, ближайших двадцати-тридцати лет, наиболее перспективным является использование на транспортных средствах энергоустановки на основе ЭХГ с ТЭ, работающими на кон-

вертируемом углеводородном топливе, имеющем широкую сырьевую базу,

использующим с минимальными доработками существующую заправочную инфраструктуру, максимально адаптированным к топливным элементам и дешевым в эксплуатации.

Таким топливом является метанол, конверсия которого в водород достаточно хорошо проработана, минимизирована по выбросам продуктов реакции (углекислый газ) и приемлема по стоимости или природный газ. В этом случае наиболее вероятно применение твердополимерных ТЭ, существенно менее чувствительных к наличию углекислого газа в продуктах риформинга.

Производство метанола имеет практически неограниченную сырьевую базу (природный газ, уголь, биомасса, природные карбонаты) и крупномасштабные технологии производства.

Все это не снимает принципиальной задачи создания технологий  дешевого производства и распространения водорода уже сегодня, а также разработки средств хранения водорода на транспортном средстве.

Ведущие мировые автомобильные компании Ford и Daimber-Chrys-ler затратили в создание автомобиля с ТЭ сотни миллионов долларов США и пришли к выводу, что будущее исключительно связано с метанолом и водородом.

Эти фирмы к 2003 году намерены вывести в эксплуатацию 50 автомобилей и автобусов, оснащенных ЭУ с ЭХГ.

ОАО РКК "Энергия" имеет многолетний опыт создания энергоустановок с ЭХГ для космических транспортных средств. В настоящее время РКК "Энергия" совместно с Уральским электрохимическим комбинатом (УЭХК) - разработчиком электрохимических генераторов с топливными элементами - ведет работы по созданию таких ЭУ для подводного применения.

У этих организаций есть также успешный опыт создания автомобиля с ЭУ на основе ЭХГ. В августе-сентябре 2000г. на автосалоне в Москве и на Дмитревском полигоне демонстрировался автомобиль "АН-ТЭЛ" (на базе модели ВАЗ 2123) с энергоустановкой на топливных элементах на основе доработанного космического электрохимического

генератора.

В НАМИ и РКК "Энергия" имеется также опыт разработки конвертора метанола.

Существующая кооперация предприятий совместно с привлекаемыми научноисследовательскими институтами способна в рамках данной программы создать действующий экспериментальный образец автомобиля с ЭУ на основе ЭХГ для городского транспорта Москвы и вести работы по созданию таких энергоустановок для перспективных транспортных средств серийного производства.

Применение в энергоустановках с ЭХГ системы рекуперации энергии, например, с помощью емкостных накопителей энергии, снижает необходимую мощность энергоустановки и потребность ТС в топливе за счет использования энергии, накапливающейся в конденсаторах при холостой работе ЭУ на остановках и при торможении.

Конструктивное решение гибридного городского автобуса с применением емкостного накопителя энергии российского производства (МНПО "ЭКОНД") осуществлено в совместном проекте, координируемом  NASA. Успешно проведенные испытания "экобуса" привели к долговременному сотрудничеству, которое продолжается и по сей день.

Проведены успешные испытания на трамвайном вагоне на ОАО "ПТМЗ" в цепи управления электроприводом. В настоящее время МНПО "ЭКОНД" совместно с ВНИИЖТ МПС РФ реализует проект по созданию гибридного маневрового тепловоза, а так-

же проект создания электробуса массой 6,5т с емкостным накопителем энергии.

Создание транспортного средства с энергоустановкой на основе ЭХГ с топливными элементами требует эффективного электропривода, параметры которого оптимизируются совместно с параметрами ЭУ (вид тока, напряжение и др.). Такой асинхронный тяговый привод с диапазоном мощностей от 32 до 200 Квт планируется разработать в разделе комбинированных энергоустановок.

 

Раздел 4. Применение природного газа метана в качестве альтернативы бензину и дизельному топливу

Экологические показатели двигателей, работающих на газовом топливе (Рис.1) существенно лучше, чем у традиционных видов моторного топлива.

Наиболее перспективным является использование на автотранспорте компримированного (сжатого) природного газа - метана (КПГ), 35% мировых запасов которого находятся в России. В принятой 26.11.96 совместным постановлением Правительства Москвы и Правления РАО "Газпром" N 943/134 "О мерах по охране атмосферного воздуха в г.Москве за счет расширения использования сжатого природного газа в качестве моторного топлива" Московской программе газификации автотранспорта предусматривался постепенный перевод на этот вид газового топлива части муниципальных грузовых автомобилей и автобусов.

Реализация мероприятий программы осуществлялась за счет привлечения внебюджетных финансовых средств предприятий и организаций города в соответствии с Законом города Москвы "О ставках и льготах по налогу на прибыль" на основании постановлений Правительства Москвы от 18.11.97 N 804, от 17.03.98 N 185, от 29.12.98

N 1025 и от 28.12.99 N 1202 "О перечне затрат, связанных с улучшением экологической обстановки в городе Москве" уполномоченной организацией - Фондом экологизации транспорта "Мосэкотранс" под руководством созданной при Правительстве Москвы Рабочей группы в соответствии с наличием финансовых средств и финансово-экономической ситуацией в России.

За 1996-2000 гг. выполнены основные задачи первого, подготовительного этапа Программы. Разработана соответствующая нормативно-правовая база, проведено обследование производственно-технической базы автотранспортных предприятий, подготовлена проектно-сметная документация для 16-ти автопредприятий ГК "Мосгортранс" и ГУП "Мосавтотранс". Разработана и утверждена схема развития внутригородской газозаправочной сети г.Москвы. Переоборудовано для работы

на сжатом газе 50 автобусов (Рис.2) и около 500 грузовых муниципальных автомобилей (Рис.3). Проведены эксплуатационные и лабораторно-дорожные испытания газобаллонного автотранспорта.

В рамках Программы был осуществлен полный перевод двух муниципальных предприятий грузового автотранспорта ГУП "Мосавтотранс" автокомбинатов N 32 и N 41 на использование газового топлива.

Из 200 автомобилей Автокомбината N 32 на газовое топливо переведены 132 автомобиля (112 на сжатый природный и 20 на сжиженный нефтяной газы). На территории комбината осуществляет заправку автомобилей сжатым газом мобильный газозаправочный комплекс "Гидрогаз" (Рис.4).

Автокомбинат N 41 на сегодня уже полностью отказался от использования бензина. Из 400 его автомобилей 304 работают на газе (160 на сжатом природном и 144 на сжиженном нефтяном) и остальные 96 на дизельном топливе. Для их заправки на территории автокомбината смонтированы два блока гаражных АГНКС М-45, установлен передвижной газозаправщик сжиженного нефтяного газа, а также начаты работы по строительству автомобильной криогенной заправочной станции для заправки опытной партии автомобилей "Газель" сжиженным (охлажденным до минус 162оС) природным газом метаном.

Накопленный опыт подтвердил перспективность перевода автотранспорта на природный газ - метан, причем наилучшие результаты достигнуты при переводе на газ мало и среднетоннажных грузовиков с тбензиновыми и дизельными двигателями 

 

 

Решены технические проблемы перевода на метан тракторов с дизельными двигателями, использующихся в коммунальных и дорожно-строительных организациях 

Отработавшие газы двигателей внутреннего сгорания, работающих на газообразных топливах, по наиболее вредным компонентам в 1,5-5 раза менее опасны, чем отработавшие газы бензиновых или дизельных двигателей. Применение метана на дизельных автомобилях позволяет сократить дымность отработавших газов более, чем в 4-5 раза. При установке на газобаллонный автомобиль каталитического нейтрализа-

тора по токсичным выбросам перекрываются европейские нормы выброса вредных веществ с отработавшими газами двигателей внутреннего сгорания Евро-2 и даже Евро-3.

В связи с изложенным расширение использования КПГ на автомобильном транспорта является одним из важных направлений повышения экологической безопасности автотранспорта.

В связи с ограниченными возможностями выделения городской земли под строительство объектов дорожно-транспортной инфраструктуры в Программе предлагается максимально использовать территории существующих автопредприятий, АЗС, техцентров и т.д.

Предусматривается строительство АГНС и АГНКС двойного назначения, обеспечивающих заправку муниципальных и частных автмобилей.

Предполагается, что начиная с 2004-2005 гг. появится большое число индивидуальных владельцев, желающих переоборудовать свой автомобиль на использование метана в качестве моторного топлива 

 

Через 3-5 лет именно частный владелец будет основным потребителем природного газа, как моторного топлива, ибо мировая тендеция такова, что в это время в стране будет большое количество экономичных иностранных автомобилей с расходом топлива 4,5-5,5 литров

100 км. Это означает, что баллона емкостью 80 л. с запасом сжатого газа 16 куб. метров, хватит на пробег 300-350 км даже по городскому циклу. И этим сразу устраняется один из серьезных недостатков природного газа, как моторного топлива, а строительство и эксплуатация АГНКС станет одним из прибыльных направлений в топливном бизнесе.

Программные мероприятия раздела программы предусматривают проведение пионерских работ, направленных на расширение использования сжиженного природного газа (СПГ) на автомобильном транспорте.

 

 

Раздел 5. Создание транспортных средств с комбинированными энергоустановками.

Одним из основных направлений сокращения эксплутационных расходов, прежде всего расходов на моторное топливо, является использованием автотранспортных средств с комбинироанными энергоустановками (КЭУ).

Транспортное средство с КЭУ представляет собой автомобиль, оснащенный обычным двигателем внутреннего сгорания (ДВС), системой ьнакопления и рекуперации энергии и электроприводом. Накопление и рекуперация энергии может осуществляться механическим (кинетическим) и элетрическим способом (на аккумуляторах или суперконденсаторах)

Преимущества транспортных средств с КЭУ, особенно в условиях эксплуатации автомобилей в городе очевидна. Это можно проиллюстрировать на примере городского общественного транспорта. Городской автобус значительную часть времени простаивает на остановках, у светофоров, в пробках. В это время двигатель автобуса работает в холостую, и энергия силовой установки расходуется неэффективно,

как и при торможении автобуса (Рис.11).

Расчеты показывают, что если бы удалось эффективно расходовать энергию силового агрегата, то при сохранении или даже некотором улучшении технических параметров автобуса, мощность его силового агрегата можно уменьшить в 1,5 - 2 раза. То есть заменить используемый силовой агрегат автобуса большой вместимости мощностью

в 190 Квт на двигатель мощностью 100-110 Квт.

При этом во столько же раз уменьшается расход топлива. При типовом пробеге автобуса в городе Москве приблизительно 250 км экономия топлива при расходе 45 л/100 км составит не менее 40 л ежедневно. Экономия бюджетных средств на закупку топлива для одного автобуса составит не менее 3,5 тыс. долларов ежегодно. За время эксплуатации автобуса 12 лет экономия бюджетных средств составит более 40 тыс. долларов.

По расчетам стоимость гибридного автобуса превышает стоимость обычного автобуса на 10 - 15 тыс. долларов, поэтому перевод всего автобусного парка города на автобусы с КЭУ позволит ежегодно экономить не менее 6 млн. долларов.

Сравнительные характеристики обычного городского автобуса и автобуса с КЭУ приведены на Рис.11.а.

Такой же эффективностью будут обладать автотранспортные средства с КЭУ от легкового микроавтомобиля до грузовика и автобуса, эксплуатируемые в городских условиях. При разработке силовых агрегатов с КЭУ для автомобилей, эксплуатирующихся не только в городе, но и на трассах, мощность ДВС должна быть увеличена. Но и при этом автомобили с КЭУ сохраняют свои несомненные преимущества, что доказали последние разработки всех ведущих автомобиле строи-

тельных концернов мира.

Реализация этого раздела Программы позволяет не только решить ресурсные проблемы - экономию традиционных видов топлива, но и существенно облегчить решение технических проблем при использовании альтернативных видов моторного топлива. Двигатели внутреннего сгорания, входящие в КЭУ, могут работать как на традиционных, так и на альтернативных видах моторного топлива.

Экономичное потребление например, газового топлива в КЭУ позволяет уменьшить запас топлива в автомобиле при сохранении больших значений пробега. Это существенно уменьшает затраты на переоборудование и эксплуатацию автомобиля.

Представленные в этом разделе Программы мероприятия в первую очередь рассчитаны на радикальное улучшение технических параметров автомобилей, выпускаемых на московских автозаводах - "Тушино-Авто", "АМО ЗИЛ" и "Москвич".

 

 

Другие разделы Программы

В Программу включен ряд разделов, так же направленных на решение основных задач. Прежде всего это раздел связанный с созданием и совершенствованием нормативно-правовой базы. Накопленный опыт эксплуатации автотранспортных средств, работающих на газовых видах топлива, показал необходимость не только внесения существенных изменений в действующую нормативно-правовую базу на Федеральном и Региональном уровне, но и создания нового Московского закона "Об

использовании альтернативных видов моторных топлив на автомобильном транспорте Москвы".

Даже при условии существенного расширения применения альтернативных видов моторного топлива доля бензинов и дизельного топлива в ближайшее десятилетие будет оставаться весьма высокой. Поэтому в Программу включен раздел, связанный с улучшением экологических и эксплуатационных характеристик традиционных видов жидких моторных топлив.

Завершение среднесрочной Программы требует разработки соответствующей экологической транспортной Программы на период с 2005 по 2010 гг., в которой должны быть учтены результаты выполнения настоящей Программы и внесены необходимые коррективы. Это объясняется очевидной необходимостью решения экологических транспортных проблем города. 

ОЦЕНКА  ЭФФЕКТИВНОСТИ,  СОЦИАЛЬНО -ЭКОНОМИЧЕСКИХ  И
ЭКОЛОГИЧЕСКИХ ПОСЛЕДСТВИЙ ОТ РЕАЛИЗАЦИИ ПРОГРАММЫ 

  

Эффективность социально-экономических и экологических последствий реализации Программы оценивается путем расчета снижения экологического ущерба, наносимого обществу и окружающей среде в результате загрязнения атмосферного воздуха автотранспортными средствами. В первую очередь такой подход связан с тем, что выброс загрязняющих веществ автотранспортными средствами является главным

фактором ухудшения экологической ситуации в городе, в значительной степени определяющим масштабы воздействия автомобильного транспорта на здоровье население и окружающую среду.

Немаловажное значение имеет также наличие утвержденных и рекомендованных к использованию методов расчета выброса загрязняющих веществ автотранспортными средствами и экологического ущерба, вызванного загрязнением атмосферного воздуха. Отсутствие подобных методов оценки по другим видам негативного воздействия автомобильного транспорта на здоровье населения и окружающую среду не позволи-

ло провести комплексную оценку экологического ущерба, вызванного автотранспортной деятельностью, и определило тот факт, что оценка эффективности Программы проводилась только в отношении ее наиболее значимого экологического результата - снижения загрязнения атмосферного воздуха автотранспортными средствами.

В качестве базового значения был принят экологический ущерб, вызванный загрязнением атмосферного воздуха автотранспортными средствами в 2000 году. Исходные данные, характеризующие состояние парка автомобильного транспорта в 2000 году и используемые в последующих расчетах, определялись на основе статистической отчетности ГИБДД ГУВД г.Москвы. К основным из них относятся:

 

- численность парка автотранспортных средств (на 1.01.2001 года - 2071019 легковых автомобилей, 207449 грузовых автомобилей, 39680 автобусов;

 

- экологические характеристики автотранспортных средств (доля автотранспортных средств, соответствующих требованиям Евро-1, составляет менее 20%); - структура парка грузовых автомобилей (грузовые автомобили грузоподъемностью менее 3 тонн составляют 25% парка, от 3 до 6 тонн - 60% и более 6 тонн - 15%);

 

- структура топливопотребления (легковые автомобили с бензиновыми двигателями составляют 94% парка легковых автомобилей, с дизелями - 1%; грузовые автомобили/автобусы с бензиновыми двигателями - 60%/24%, с дизелями - 38%/75%; с газовыми двигателями 2%/1%);

 

- государственный экологический контроль охватывает около 90% парка автотранспортных средств.

 

Тенденции развития автопарка

Годы Численность, ед.

2000 2.200.000

2005 2.500.000

2010 2.800.000

К 2005 году по прогнозным оценкам численность автомобильного парка Москвы  возрастет на 12-15% и приблизится к 2,5 млн. единиц (без учета иногородних транспортных средств). При этом численность легковых автомобилей увеличится на 13-16%, грузовых - на 5-6%, автобусов - на 2-3%. К 2010 году ожидается дальнейшее увеличение численности автомобильного парка до 2,8 млн. единиц.

Для расчета экологического ущерба от выброса вредных веществ автотранспортом города были использованы исходные данные ГНЦ НАМИ (Табл.5).

Объемы среднесуточных выбросов основных компонентов вредных веществ различных видов транспорта города Москвы в 2001 году представлены в Табл.6.

Таблица 5
 

Тип автомобиля 

Топливо 

Годовой пробег, км

Средние выбросы вредных веществ г/км

СО 

СН 

NOх 

Тв.ч.

Легковые 

бензин 

16000 

16

3,5

2

0 

Грузовые 

бензин 

40000 

84

13 

8 

0 

Грузовые 

дизельное

40000 

9,5

3,5

16 

0,6

Автобус 

бензин 

54000 

84

13 

8 

0 

Автобус 

дизельное

54000 

9,5

3,5

16 

0,6

 

 

Таблица 6
 

Тип автомобиля 

Среднесуточный валовый выброс т/сутки

СО 

СхНх 

NOх 

Тверд.част.

Итого по видам тр-та

Легковые 

1382 

268,7

142,4

-

1793,1

Грузовые 

471,5

50,3

109,3

4,8

635,9 

Автобусы 

254,3

38,4

96,7

6,2

395,6

Итого по компонентам

2107,8

357,4

348,4

11,0

2824,6

 

Прогнозные оценки выбросов загрязняющих веществ автотранспортными средствами на конец 2005 года без учета и с учетом результатов реализации Программы приведены в Табл.7

 

Таблица 7
 

Выбросы основных компонентов загрязняющих веществ в атмосферный воздух 

Годы 

Выбрасываемые вещества, тыс. т.

 

СО 

СН 

NOх 

Тверд. част.

Итого 

2000

2005*

2005**

752,3

820,0

778,1

130,9

142,7

122,9

145,7

158,8

154,96

1,9

2,07 

0,04 

1030,8 

1123,6

1062,0

 

 

* - Приведенные цифры без учета результатов выполнения Программы

** - Приведенные цифры с учетом результатов выполнения Программы

 

Расчет предотвращенного экологического ущерба проведен по "Временной методике определения предотвращенного экологического ущерба", принятой 09.03.1999 г. с рекомендациями ГНЦ НАМИ (Московская городская научно-практическая конференция "Автотранспортный комплекс и экологическая безопасность", Москва, 1999 г.).

Согласно методике ущерб от выброса вредных веществ в атмосферу расчитывается по формуле:

 

У = K1 x K2 x K3 x M, руб.
 

Где К1 - нормативная константа, переводящая условную оценку выбросов в денежную; 

К2 - показатель опасности загрязнения атмосферы над различными территориями (для жилых районов городов с преимущественно высотной застройкой, включая улицы, магистрали и парки К2=5); 

К3 - коэффициент, учитывающая характер рассеивания примесей в атмосфере (К3=12); М - приведенная к оксиду углерода масса выбросов вредных веществ (с учетом относительной агрессивности) кг.

Нормативная константа К1 расчитана с учетом индекса инфляции (письмо государственного комитета РФ по статистике N ВГ-1-22-2352 от 27.12.1996 г.) К1=0,0497.

 

Произведение П=К1 х К2 х К3 (руб/кг) является удельным ущербом от выброса 1 кг вредных веществ в атмосферу города П=0,0497 х 5 х 12 = 2,98 руб/кг.

Результаты расчетов ежегодного сокращения объемов выбросов вредных веществ (с учетом относительной агрессивности) в случае реализации настоящей Программы приведены в Табл.8.

 

Таблица 8
 

 

СО (тонн)

СН (тонн)

NOх (тонн)

Тверд. част. (тонн)

Сокращение объемов выбросов

41900 

15800 

3840 

30 

Показатели относительной  агрессивности 

1

2,16

6,9

144 

Объем выбросов с  

учетом относительной агрессивности

 

41900 

34128 

26492 

4320 

ИТОГО                 106840

 

 

 

Рассчитанный удельный ущерб от выброса 1 кг. вредных веществ в атмосферу города составляет 2,98 руб. Суммарный предотвращенный экологический ущерб в случае реализации Программы составит к 2005 году 318 млн. 384 тыс.руб. (106840т. х 1000 х 2,98 руб.), что более чем в 5 раз превышает объем бюджетных средств, выделяемых за

2002 - 2004 гг. на Программу (средства инвестров в объеме окупаются не за счет экологии, а за счет экономической привелекательности проектов вложения средств в объекты дорожно-транспортной инфраструктуры альтернативных видов моторных топлив). В дальнейшем, ежегодная сумма предотвращенного экологического ущерба будет повышаться за счет увеличения числа автомобилей, использующих альтернативные виды моторного топлива.

Таким образом, реализация основных положений Программы позволит стабилизировать и последовательно снижать экологический ущерб связанный с выбросом загрязняющих веществ автотранспортными средствами. Непринятие мер, направленных на обеспечение экологической безопасности автомобильного транспорта, приведет в перспективе к значительному увеличению экологического ущерба.

Реализация Программы создаст объективные условия для существенного и устойчивого снижения в последующий период (2005-2010 гг.) уровня негативного воздействия автомобильного транспорта на окружающую среду и здоровье населения и приведения его в соответствие с уровнем, достигнутым в большинстве европейских стран. 



http://www.stroi.ru/nrmdocs/detailtext.asp?d=13&dc=217&dr=27159
Старый добрый трамвай в новом веке

Московскому трамваю исполнилось 100 лет. В 1899 году началось регулярное движение всего двух трамвайных вагонов по первой рельсовой линии от Бутырской заставы до Петровского парка. В том же году строится первое трамвайное депо на 30 вагонов. 

Несмотря на столь почтенный возраст, этот вид общественного транспорта не теряет популярности у горожан. Ведь по сравнению с автобусом трамвай - экологически чистый транспорт. По подсчетам экономистов, содержать трамвай в большом городе значительно выгодней, чем другие виды общественного транспорта.

Можно сказать, что московский трамвай переживает сегодня вторую молодость. В соответствии с распоряжением премьера правительства Москвы прошел конкурс претендентов на участие в модернизации старых и создании новых трамвайных вагонов. Победителями признаны Завод по ремонту электроподвижного состава (АОЗТ “ЗРЭПС”) и Трамвайно-ремонтный завод (ГП ТРЗ).

Для первых московских трамваев электрооборудование поставляло Акционерное общество русских электротехнических заводов “Сименс и Хальке” (ныне петербургский завод “Электросила”), а кузова вагонов делали в Гамбурге. Первые из них были рассчитаны всего на 20 пассажиров. Уже в 1911 году трамвайный парк Москвы насчитывал 900 вагонов, а длина путей была более 250 км. 14 ноября того же года открылось движение по замкнутым кольцевым линиям по маршрутам “А” и “Б” или, как их называли жители столицы, “Аннушка” и “Букашка”. В 1933 году столичные трамваи перевозят рекордное число пассажиров - около двух миллионов. Сейчас протяженность трамвайных линий столицы более 450 км, а в сентябре этого года по просьбе москвичей восстановлен трамвайный маршрут “А”.

Кстати, вагоны, которые будут курсировать по этому маршруту, реконструируют на столичном Заводе по ремонту электроподвижного состава.

Вот что рассказывает генеральный директор этого завода Леонид Винник.

- Хотя мы не специализируемся на ремонте трамваев, тем не менее наш завод оснащен высокопроизводительным оборудованием, которое можно использовать при ремонте любого так называемого электроподвижного состава, начиная от вагонов метро и заканчивая троллейбусами.

Наши десять цехов, расположенные на территории в несколько гектаров около станций метро “Выхино” и “Сокол”, позволяют выполнять большой объем ремонтных работ с гарантией их высокого качества.

- Видимо, это явилось весомым аргументом для конкурсной комиссии, которая признала ваш завод победителем конкурса по возрождению столичного трамвая?

- Не только. Основными критериями при определении победителей этого конкурса были возможности выполнения сразу двух проектов. Один - по модернизации трамваев чешской фирмы ЧДК “Транспортные системы”, которые давно уже работают в столице, и второй - по созданию и серийному выпуску московского трамвая нового поколения. Надо отметить, что первые вагоны из Чехословакии поступили в Москву в марте 1959 года. Они и сейчас широко используются в столице, а в 1982 году почти весь трамвайный парк Москвы был оснащен чехословацкими вагонами новой модификации. В 1997 году их было более 600.

При выборе проектов учитывались лучшие экологические и технические показатели, оптимальные сроки их воплощения в жизнь. Например, наш завод с помощью других столичных предприятий рассчитывает за два-три года наладить выпуск новых московских трамваев.

Учитывались и финансовые затраты, необходимые для выполнения этой задачи. Наш проект предполагает максимальное использование внебюджетных средств. Например, с помощью московского правительства, которое гарантировало успех проекта зарубежным бизнесменам, мы получили кредит Чешского торгового банка. Выполнение проекта будет проходить в рамках меморандума между правительством Москвы и Министерством транспорта Чехии.

- Каким станет новый столичный трамвай?

- Прежде всего, удобным для пассажиров. Он плавно трогается с места. В пути скорость движения регулируется с помощью электронной системы управления, поэтому пассажиры не чувствуют резких толчков. Просторный салон трамвая, удобные сиденья, широкие двери, низкие дверные подножки создают дополнительные удобства для пассажиров. Предусмотрены и посадочные площадки для инвалидов.

Новый трамвай почти бесшумный, он не будет грохотать по утрам, как в старое время, и будить москвичей. Почти вдвое снизится расход электроэнергии. При торможении двигатель нового поколения работает как генератор, возвращая электроэнергию в контактную сеть. Но прежде чем он появится на московских улицах, предстоит модернизировать 570 чешских трамваев, которые сейчас работают в столице. От них останется лишь старая оболочка, а начинка будет новая, заменится большая часть устаревшего оборудования, улучшатся технические характеристики, будут созданы дополнительные удобства для пассажиров.

Сначала наши чешские партнеры из ЧДК “Транспортные системы” будут поставлять на наш завод готовые узлы и агрегаты, мы же станем лишь собирать из них готовые трамвайные вагоны. А дальше постепенно перейдем в основном на отечественное оборудование трамвая. Налаживая его серийный выпуск, станем привлекать к этой работе не только столичные предприятия, но и производственников из многих регионов России. Сначала, модернизируя действующие в столице трамвайные вагоны, мы будем набираться опыта, а затем сосредоточим усилия на разработке столичного трамвая нового поколения. 

- Вы считаете, что будущее общественного транспорта больших городов за трамваем?

- Несомненно. Во-первых, электрический транспорт экологически чист. И в этом его главное преимущество. Во-вторых, он экономичен. Для движения колеса по рельсу надо меньше энергии, чем, например, для движения колеса по асфальту. Кроме того, ходовые качества у трамвая лучше, чем у автобуса, не говоря уже о том, что трамвай не попадает в транспортные пробки, что все чаще случается с автобусом. Поэтому средняя скорость трамвая в городе выше, чем у другого вида общественного транспорта. Но пока преимущества трамвая в городе почти не используются. В основном из-за того, что трамвайные пути требуют перестройки. Кроме того, необходимо наиболее рационально выбирать схему движения вагонов, чтобы рельсы не пересекались с автомобильными потоками. Можно переместить трамвай в туннель, сделав его подземным, или на эстакаду. Кстати, сейчас в Москве уже ведется работа по реконструкции трамвайных путей и там, где это необходимо, они переносятся на новые свободные от автотранспорта участки. Сегодня большим городам нужен удобный транспорт, лучше всего электрический. И здесь трамвай вне конкуренции.

Феликс Даниловский
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На чем поедут завтра москвичи
На вопросы корреспондента «Гудка» отвечает начальник Управления транспорта и связи правительства Москвы Александр БЕЛЯЕВ.

· Александр Васильевич, сегодня выбор у «безлошадного» москвича традиционный: метро, автобус, троллейбус и трамвай. Изменится ли ситуация в ближайшее время и какие новые виды транспорта появятся в столице?

· – Один уже появился. Минувшим летом в свой первый рейс отправилась от Павелецкого вокзала до аэропорта Домодедово скоростная электричка. Она доставляет пассажиров всего за 40 минут, почти в два раза быстрее обычной. Электричка отличается от традиционной непривычным для нашего неизбалованного роскошью пассажира уровнем сервиса и комфорта. В ней мягкие кресла, кондиционеры, окна с тройными звукоизолирующими пакетами, ковровые покрытия на полу, световые табло с полезной информацией и телевизоры в каждом вагоне. Но главное даже не в этом: теперь вы можете зарегистрировать свой авиабилет в специализированном зале Павелецкого вокзала, здесь же сдать багаж и ехать налегке практически до трапа самолета.

–  Но ведь это отнюдь не новый вид транспорта! Во всяком случае, за рубежом такой сервис существует давно...
– Да, но это только начало. В перспективе скоростная транспортная система надежно свяжет Москву с тремя аэропортами. Она обеспечит комфортное и быстрое сообщение между аэропортами столицы, а также связь делового центра Москва-Сити с аэропортами Шереметьево, Домодедово и Внуково. Строительство СТС Москва-Сити – аэропорт Шереметьево уже началось. 
Сегодня через Шереметьево ежедневно только в один конец проходят около 40 тысяч авиапассажиров. И это не считая встречающих-провожающих, летный состав, работников наземных служб, обслуживающий персонал. От Международного делового центра до аэрокомплекса будет проложен рельсовый путь, на всем протяжении которого предусмотрены только две остановки – Ленинградский вокзал и платформа НАТИ. Там будут сооружены многофункциональные комплексы для обслуживания пассажиров, где можно будет не только пройти регистрацию и сдать багаж, но и оставить машину на охраняемой стоянке, перекусить в кафе или ресторане, размяться в спортзале. По уровню комфортности электропоезда на этой линии не будут отличаться от тех, которые уже курсируют по маршруту Павелецкий вокзал – Домодедово. 

– Но ведь на такой грандиозный проект потребуется много времени и денег?
– На первом этапе намечается организовать скоростное движение поездов на направлении Ленинградский вокзал – аэропорт Шереметьево с использованием существующих путей и строительством четвертого главного пути от Ленинградского вокзала до станции Химки, путепроводной развязки в районе этой станции и новой железнодорожной линии до аэропорта Шереметьево протяженностью 8 километров. 

– А когда мы на себе ощутим все удобства новой скоростной транспортной системы?
– Планируется, что уже в конце следующего года вступит в строй первая очередь этого масштабного проекта – железнодорожная линия, соединяющая аэропорт с Ленинградским вокзалом. Затем рельсовый путь будет продлен до Сити, а в дальнейшем СТС свяжет Шереметьевский комплекс с аэропортами Домодедово и Внуково и даже с городом Зеленоградом. Этот проект предусматривает значительную разгрузку пассажиропотока в столице. Тогда дорога из центра Москвы до аэропорта займет примерно полчаса. Удобнее будет, например, из Твери до аэропорта Шереметьево добраться не через центр столицы, а, сделав пересадку в Зеленограде, с помощью СТС. 
На втором этапе проекта предполагается соединить станцию Ховрино Октябрьской железной дороги с деловым центром Москва-Сити. При этом рассматриваются два варианта. Первый предусматривает строительство новой двухпутной железнодорожной линии от станции Ховрино до делового центра. Этот вариант одобрен Государственной экологической экспертизой. Ориентировочная стоимость его в ценах нынешнего года – 6,25 миллиарда рублей.
Второй вариант предусматривает использование Малого железнодорожного кольца от станции Пресня до станции Лихоборы с учетом его реконструкции и повышения скорости до 120 километров в час. Время хода скоростного поезда от делового центра Москва-Сити до аэропорта Шереметьево составит в первом варианте 30 минут, а во втором – 35. При этом второй вариант дешевле более чем на миллиард рублей.
Организация движения по маршрутам Москва-Сити – Внуково и Москва-Сити – Домодедово предполагает использование Малого кольца соответственно до станций Кутузово и Коломенское с выходом на киевское и павелецкое направления. По предварительной оценке, срок окупаемости инвестиций в реализацию этого проекта составит 9,3 года.
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– Слышала, что скоро в Москве появятся еще «легкое метро» и «мини-метро». Расскажите, пожалуйста, как они впишутся в уже существующую транспортную сеть мегаполиса.
– Начну с «легкого метро». Его называют так потому, что вагоны здесь несколько меньше, чем в обычном, и составы короче. Линии «легкого метро» будут проходить в основном по надземным эстакадам, что обойдется при строительстве вдвое дешевле, причем оно будет вестись в три раза быстрее, чем сооружение традиционного метро. Оно станет воистину «легким» для городского бюджета и для тех москвичей, которые проживают в отдаленных, так называемых спальных, районах столицы. Первая очередь такого метро свяжет бурно развивающийся район Южное Бутово с его северным «однофамильцем» в декабре 2003 года. Линия проляжет между строящейся сейчас станцией традиционного метро «Бульвар Дмитрия Донского» и остановкой «Бунинская аллея». Здесь будут ходить составы, способные перевозить в часы пик до 20 тысяч пассажиров. Для жителей Южного Бутова, страдающих сегодня от бесконечных пробок, это прекрасный выход из положения. Длина линии 8,6 километра, число станций 7, то есть метровокзалы расположены примерно через километр с небольшим друг от друга. С помощью таких линий московское правительство планирует достаточно быстро соединить и другие отдаленные районы столицы со станциями традиционного метро. 
«Мини-метро» в отличие от «легкого» будут прокладывать не по надземным эстакадам, а глубоко под землей и сооружать в основном в центре города в условиях плотной застройки и насыщенной городской инфраструктуры. Метро называется «мини» потому, что составы здесь тоже короче, чем в обычном.
Первая линия прокладывается от станции метро «Киевская» до Международного делового центра «Сити». Длина ее около трех километров. Она станет самой глубокой линией столичной подземки, так как проляжет под руслом Москвы-реки. Ввод в эксплуатацию этого участка намечен на 2004 год. В дальнейшем трассу продлят до станции «Дорогомиловская». В час она будет способна перевозить до 30 тысяч пассажиров. 

– Вы забыли еще об одной новинке – монорельсовом транспорте. Действительно ли он поможет решить проблему частых пробок в часы пик?
– Вот уже год ведется строительство монорельсовой трассы от станции метро «Тимирязевская» до станции «Ботанический сад». Первая очередь дороги до ВВЦ вступит в строй уже в конце следующего года. По монорельсовому пути длиной восемь с половиной километров будут ходить 17 шестивагонных поездов со средней скоростью 40 километров в час. Это позволит сократить время поездки по маршруту в 2 – 3 раза. Современный дизайн поезда, удобные и вместительные вагоны, мягкие кресла, я думаю, придутся по вкусу москвичам и гостям столицы. 
Монорельс позволит частично разгрузить городскую трассу. Одно из его преимуществ в том, что балки монорельса устанавливаются на специальных опорах на высоте порядка пяти-шести метров, что позволяет поездам как бы «парить» над автотрассами, парками, поймами и руслами рек и другими «неудобными» для надземных вагонов транспорта объектами. 

– Александр Васильевич, а не проще ли было бы вместо этого развивать и совершенствовать традиционные виды транспорта: метро, автобус, троллейбус, трамвай?
– Но одно другому не мешает. Параллельно, конечно же, будут развиваться все перечисленные виды транспорта. Но при всем разнообразии и несхожести новых транспортных систем их объединяют очень важные и принципиальные вещи. Все они органично вписываются в уже существующую транспортную сеть Москвы и должны обеспечить быструю, надежную, удобную и безопасную перевозку пассажиров. Очень важно, что они не нарушают городскую среду. Ведь для их прокладки не требуется сноса зданий, сооружений, автодорог, парков, зон отдыха. А в условиях сложившейся застройки нашего мегаполиса это большое преимущество.
Эти виды транспорта экологически чистые. Принимая часть, и немалую, пассажиропотока на себя, они значительно разгружают автомагистрали столицы. Москве будет свободнее дышать.

Татьяна ЛАКТИОНОВА.
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   ТЕХНИКА

   /ПРЕЗЕНТАЦИЯ

   ВОДОРОД И ПРОВОДА

   "ДЖЕНЕРАЛ МОТОРС ХАЙ-ВАЙР" - НА ПУТИ К РЕАЛЬНОСТИ

   ТЕКСТ / АНАТОЛИЙ ФОМИН

   ФОТО / АНАТОЛИЙ ФОМИН И "ДЖЕНЕРАЛ МОТОРС"

   Технологии компьютерного моделирования достигли впечатляющих результатов. Уже никого не удивляет, что задолго до постройки первого образца будет проведен виртуальный "крэш-тест", решены проблемы обзорности и даже предсказана реакция избранной аудитории на внешность новинки. Но при всем совершенстве компьютеров и программ есть только один способ убедить публику - предъявить ей "живой" образец.

   Так, на Парижском автосалоне "Дженерал моторс" показала концептуальный автомобиль на топливных элементах Ну-wire ("Хай-вайр") - дальнейшее развитие проекта "Отономи" (Autonomy), представленного восемью месяцами раньше в Детройте. К слову сказать, название концепта расшифровывается предельно просто - это сокращение от Hydrogen Propulsion + Drive-by-wire (Водородный привод + управление по проводам). Теперь "Дженерал моторс" предстояло доказать, что их разработка способна, по крайней мере, уверенно двигаться.

   ОТ ДЕТРОЙТА ДО ПАРИЖА

   Если вспомнить конструкцию "Отономи" (ЗР, 2002, № 5, с. 80), там шасси было полноприводным, а все необходимые для его функционирования компоненты (топливные элементы, баки, электронные системы помещались внутри "скейтборда" толщиной 6 дюймов (152 мм). Но "Отономи" - всего лишь макет, рассчитанный на технологии будущего. Шасси "Хай-вайр" ориентируется на достижения дня сегодняшнего, а потому заметно отличается. В первую очередь габаритами - его толщина не 6, а 11 дюймов (280 мм) - при нынешних размерах топливных элементов и баллонов со сжатым до 35 МПа водородом это неизбежно. Толщина "платформы" уменьшается на 50 мм только в носовой и кормовой части, где нет сложных механизмов. В середине "скейтборда" расположены три компактных баллона из углепластикового композита, которые весят 75 кг. Они вмещают всего... 2 кг сжатого водорода, которых хватает, чтобы проехать примерно 250 км. Ничего не поделаешь: водород действительно самый легкий газ. Впрочем, в ближайшее время будут готовы баллоны на 70 МПа, которые при том же объеме вдвое вместительнее, а запас хода также возрастет вдвое. Хотя батарея топливных элементов (200 штук) пиковой мощностью 129 кВт (номинальная - 94 кВт) довольно компактна, она достаточно мощна, чтобы обойтись без дополнительных аккумуляторов энергии, подзаряжаемых при торможении и отдающих энергию при разгоне. Она вырабатывает постоянный ток напряжением от 125 до 200 вольт (в зависимости от нагрузки).

   С полным приводом пришлось повременить - пока нет мотор-колес с подходящими характеристиками. Их роль выполняет 60-киловаттный электродвигатель переменного тока, приводящий передние колеса через планетарный редуктор. Оставшиеся "лишние" киловатты пойдут на отопление, кондиционирование и работу приборов и оборудования, преобразованные в стандартное бортовое напряжение "Хай-вайр" - 42 В. Ведь в этом транспортном средстве важна не только необычная силовая установка, но и схема управления, не имеющая механических связей. По-английски это называется Drive-by-wire - управление по проводам. Обратная связь в таком случае полностью искусственная - усилие на органах управления создается по программе, заложенной в компьютер.

   Собственно, эта идея не нова - подобные системы управления используются в авиации. Разработчиком и конструктором электроники для "Хай-вайр" стала шведская фирма SKF. Она, помимо отличных подшипников, производит еще и электронику управления шведских истребителей СААБ. Теперь настал черед автомобилей. Когда приходится интегрировать автоматические устройства в систему управления, механические связи только мешают. Так, например, современные системы стабилизации работают лишь на автомобилях с электроприводом дроссельной заслонки. Только такая схема позволяет исключить неквалифицированное вмешательство водителя. Но на "Хай-вайр" пошли дальше - сделали электрические тормоза и руль, свободные от гидравлических систем и механических соединений.

   На этом фоне стильный, но в меру футуристичный кузов выглядит вполне обыкновенным, хотя совсем не является таковым. Даже по форме это вовсе не мини-вэн, как можно подумать. Первоначальный проект был разработан "Дженерал моторс" в США, а окончательный - "Стиле Бертоне" в Италии. Там же построили прототип.

   НАВЫКИ - ТОЛЬКО ПОМЕХА

   - Вы предпочитаете сидеть справа или слева? - вопрос едва не поставил меня в тупик.

   - Я предпочитаю... за рулем, - наверное, это был не слишком разумный ответ.

   - Так все-таки справа или слева? - вопрос явно пошел по второму кругу...

   - Слева, - уже без сомнений подтвердил я.

   Пожужжав многочисленными электромоторчиками, штурвал переполз влево. Да, управление "Хай-вайр" мало похоже на традиционное. Педали отсутствуют, а вместо руля два "рожка", которые даже штурвалом не назовешь, поскольку они двигаются вокруг неподвижной ступицы, в которой разместился небольшой монитор заднего вида. Рукоятки можно вращать и сжимать. Поворот на себя - "газ", как на мотоцикле, а сжатие - тормоз. И все, нужно только нажать на центральной консоли кнопку "вперед".

   Значит, привычные навыки управления придется забыть... Вместе с привычкой смотреть в боковые зеркала. Центральное заменяет экранчик на штурвале, а боковые - экраны по бокам, расположенные под передними стойками кузова. Обзорность вперед выше всяких похвал. Поскольку у "Хай-вайр" ветровое стекло доходит до пола, то взгляду более всего мешают ботинки водителя. Впрочем, освоиться оказалось не так уж сложно - надо лишь постоянно напоминать себе о необычной схеме управления, и тогда уже на втором круге сумеете проехать просторную "змейку" во вполне достойном темпе. Нет, конечно, утверждать, что "Хай-вайр" уже готов к выходу на дороги, - большое преувеличение. Над настройкой руля еще предстоит немало поработать: на малых скоростях управлять машиной сложно, особенно при точных маневрах. Некоторые из коллег с непривычки передавили ограждающие трассу пластиковые конусы. Но, повторюсь, адаптироваться к новым органам управления совсем несложно.

   Создатели "Хай-вайр" вдоволь экспериментировали с водителями разного возраста и опыта. Преимущества молодости проявлялись гораздо быстрее, чем многолетний водительский стаж. Более того: люди, никогда не водившие автомобиль, действовали увереннее. В общем, вопрос о привыкании можно считать закрытым. А вот проблему оптимальной формы контроллера - едва ли. На нынешний вариант, разработанный Бертоне, пошли из-за крайне сжатых сроков проекта: от идеи до ездящего концепта, набитого новыми технологиями, как рождественский гусь яблоками, прошло меньше года. Конечно, штурвал от Бертоне - штука интересная, но мне, например, обыкновенный джойстик подошел бы лучше.

   ВОДОРОД - ДЕЛО РЕШЕННОЕ?

   Стать за один день на десять лет старше - возможно, не самое лучшее, что может произойти с человеком. Однако весьма вероятно, что уже нынешнее поколение водителей станет свидетелем конца "традиционного" автомобиля, просуществовавшего весь двадцатый век. Двигатель внутреннего сгорания, конечно, еще не исчерпал своих возможностей, но цены на углеводородное топливо будут только расти: ведь добыча нефти и газа с каждым годом становится все более дорогой. Случайно, что ли, сведения о разведанных нефтяных запасах вдруг объявляют секретными. При таком развитии ситуации позарез нужно альтернативное топливо, особенно в тех странах, которым уже не обойтись без импорта нефтепродуктов. В первую очередь, речь, конечно, о США.

   Похоже, за нас уже все давно решили. Да, водород - один из самых неудобных "энергоносителей": занимает много места, сжижается при -253°С, его заправка и хранение создают серьезные проблемы... Но только он способен сгорать без вредных примесей, превращаясь в воду. И только он легко получается электролизом из этой самой воды. Иными словами, для производства водорода нужна только энергия. А уж откуда ее взять - это совсем другой вопрос. Хотя тоже не последний.

   Нет, можно получать водород для топливных элементов и из природного газа, и даже из бензина, но таким путем не прийти к автомобилю с "нулевым" выхлопом. А идея "чистого топлива" уже крепко засела в умах ученых, политиков и обывателей. Значит, даже если для развития альтернативы не будет достаточно веских причин - их найдут. 
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   ТЕХНИКА

   /НОВИНКИ

   МАТЕРИАЛЫ РУБРИКИ ПОДГОТОВИЛ / АЛЕКСЕЙ ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ

   МОТОР НА... СОЛЕНОЙ ВОДЕ

   ТАКОЕ ТОПЛИВО - УЖЕ НЕ ФАНТАСТИКА

   На Парижском салоне публику удивил легковой пожарный концепт "Пежо-Н2О", в самом названии которого - намек на вид топлива. Но при том, что топливные элементы работают на водороде, этого газа на борту не более 2,5 г. Будь иначе, вряд ли кто допустил бы такой автомобиль к очагу возгорания. Горючий газ надежно хранится... в жидкости.

   В баке плещется совершенно необычное топливо, нетоксичное и негорючее - водный раствор боргидрида натрия. Вещество для химиков не новое: его давно используют в бумажной промышленности, в очистных сооружениях, фармацевтическом производстве. Чем же заинтересовал концерны "Пежо" и "Даймлер-Крайслер" белый порошок NaBH4? Именно последней своей составляющей - водородом. Здесь он присутствует в большом количестве, но крепко связан и не представляет опасности. Для использования в автомобиле эту белую соль нужно растворить в воде и дальше пусть "бензонасос" по команде водителя, нажимающего "на газ", впрыскивает раствор в специальный катализатор Hydrogen-on-Demand (Водород по требованию), разработанный фирмой "Миллениум Селл" из Нью-Джерси. Здесь немедленно начинается химическая реакция, продукты которой - водород и кашеобразный метаборат натрия - составная часть чуть ли не всех стиральных порошков. Когда-нибудь, после долгой поездки счастливая водительница экологически чистого автомобиля сможет затеять постирушку... Но пока разработчики отправляют этот "выхлоп" на регенерацию, чтобы вновь получить водородсодержащее топливо.

   Сегодня концепты "Пежо-Н2О" и "Натриум" от "Даймлер-Крайслер" ездят по дорогам и собирают необходимую исследователям информацию. Те уже готовы кое-чем поделиться с общественностью. Так, мини-вэн "Натриум" разгоняется до "сотни" за 16 с, имеет максимальную скорость 130 км/ч и обходится 7,8 л соленой воды на каждую сотню своего 500-километрового пробега. Под полом у него спрятан электромотор переменного тока мощностью 35 кВт. Поскольку топливный элемент вырабатывает электроэнергию с некоторым запасом, в автомобиле, кроме бака, установлены и литиево-ионные аккумуляторы, подзаряжаемые, кстати, еще и при каждом торможении. Эти батареи позволяют тронуться в путь немедленно, не прогревая топливные элементы, на что обычно уходит около двух минут.

   Вода и тушит, и... везет.

   Таков круговорот натрия в автомобиле.

   У "Натриума" все агрегаты спрятались под полом кузова.



	


ЭКОЛОГИЧЕСКИ ЧИСТЫЙ ТРАНСПОРТ ХХI ВЕКА

А.А.Мельберт, О.А.Лебедева, А.А.Новоселов 

В связи с вступлением России в состав ЕЭС ранее разработанные отечественные стандарты, ограничивающие уровень вре-дных выбросов двигателей внутреннего сгорания, перестали быть определяющими экологические качества. ЕЭС разработало ЕВРО-0, ЕВРО-1, ЕВРО-2, ЕВРО-3, в 1970 году. Предполагалось, что промышленность стран ЕЭС будет постепенно, ориентируясь на указанные нормы, совершенствовать выпускаемые двигатели внутреннего сгорания. Нормы ЕВРО-0 большинством производителей ДВС удалось внедрить лишь в 1988 году. С 1993 года вступили в действие нормы ЕВРО-1, с 1.10.95- ЕВРО-2 с обязательной установкой двигателей по нормам с 1.10.96. С 1.10.99- начало действия норм ЕВРО-3.

Необходимо отметить, что в настоящее время нормам ЕВРО-2 удовлетворяют по уровням вредных выбросов автомобильные дизели фирм DAF, Mercedes, Cammins, IVECO, MAN, Scania, Volvo, Renault. В России на уровень ЕВРО-1 вышли дизели АО “КамАЗ”, АО “Барнаултрансмаш”, АО “Алтайдизель” и ведутся интенсивные работы, направленные на снижение уровней вредных выбросов до норм ЕВРО-2.

Ведущие двигателестроительные фирмы Европы, Японии, США ориентируются на повышение давления впрыска до 1100…1400 бар, применение ТНВД с электронным регулированием, многоточечный впрыск, применение топлив с содержанием серы не выше 0,05%.

Совершенствование бензиновых ДВС в последние годы было направлено в основном на создание новых систем приготовления смеси и повышения стабильности ее воспламенения, а также на автоматическое электронное регулирование составом смеси и своевременностью зажигания.

Перспективы, обозначенные ранее форкамерными двигателями, не обозначились реальностью, хотя эксплуатация двигателей 4Ч 9,2/ 9,2(ЗМЗ-4022.10) подтвердила преимущества этих двигателей по выбросам СО. В то же время выявились недостатки: нестабильность показателей топливной экономичности и токсичности на режимах холостого хода. Это привело к тому, что форкамерные двигатели не смогли занять рынка и были вытеснены двигателями с центральным впрыском (ЦВС).

Двигатели с ЦВС имели преимущества по приготовлению состава смеси по сравнению с карбюраторными, выше полноту сгорания топлива и уверенно вошли в требования норм ЕВРО-1. Однако, так и не получив распространения, были вытеснены двигателями с многоточечным впрыском на клапаны (МВС). На 1.12.97 по исследованиям авторов МВС применялся фирмой “Alfa Romeo”- на 20 из 23 моделей автомобилей, “Aston Martin”- на 5 из 5; “Audi”- на 36 из 45; “BMW”- на 40 из 48; “Cadillac”- на 8 из9; “Chevrolet”- на 31 из 41; “Citroen”- на 23 из 43; “Daewoo”- на 10 из 11; “Daihatsu”- на 10 из 14; “Dodge”- на 13 из 15; “Ford”- на 84 из 121 моделей и так далее.

Таблица 1

Экологические нормы ЕВРО-стандартов для автомобильных двигателей

	 

ЕВРО стандарты
	Компоненты отработавших газов,г/кВт*ч
	Дата введения

	
	Окислы азота NOX
	Твердые частицы ТЧ
	Углеводороды СXHY
	Окись углерода СО
	

	ЕВРО-0
	14,40
	0,70
	3,50
	14,00
	

	ЕВРО-1
	8,00
	0,36
	1,10
	4,50
	1.10.93

	ЕВРО-2
	7,00
	0,15
	1,10
	4,00
	1.10.95

	ЕВРО-3
	5,00
	0,10
	0,60
	2,00
	1.10.99


С дизелями в настоящее время выпускают автомобилей фирмы: “BMW”- 16%, “Citroen”- 34%, “Fiat”-16,6%. Применение наддува отмечено на 26% продукции “Alfa Romeo”, на 33% фирмы “Audi”.

Выполнение норм ЕВРО-3 бензиновыми двигателями связано с комплексом мероприятий, состоящих полностью или частично :

-из применения датчиков обеднения смеси и термостатирования последней с помощью встроенных электроподогревателей;

-применения камер сгорания в поршнях и завихрителей, обеспечивающих осевой вихрь в цилиндре;

-применения систем зажигания с повышенной энергией искрового разряда и многоточечных систем зажигания;

-применения “быстрого сгорания” с движением заряда в цилиндре с вихревым отношением, равным 3,8;

-повышения надежности микропроцессорных систем управления рабочим процессом;

-развития точности дозирования топлива по цилиндрам.

Всеми исследователями, в том числе фирмой AVL, выполнение норм ЕВРО-3 связывается с применением каталитических нейтрализаторов отработавших газов для всех типов двигателей внутреннего сгорания.

Проведенный анализ состояния работ по нейтрализации отработавших газов двигателей внутреннего сгорания говорит о том, что к числу перспективных путей ее развития далее не могут быть отнесены следующие: пламенная нейтрализация(ПН), жидкостная нейтрализация(ЖН), термокаталитическая нейтрализация(ТКН) и ряд других, разработке которых были посвящены исследования, начиная с 1965…1966 годов.

Пламенная нейтрализация отработавших газов(ОГ) неконкурентоспособна ввиду того, что требует дополнительного расхода топлива, затрат энергии на поддержание пламени, подачу воздуха. Кроме этого ПН имеет низкую эффективность очистки ОГ от NOX, CXHY,СО и сажи, высокую пожароопасность, необходимость системы автоматики, связывающей режимы эксплуатации с осуществлением дополнительной подачи топлива и воздуха.

Жидкостная нейтрализация отработавших газов как самостоятельная не существует ни в одной стране мира. ЖН используют как дополнительную с другими видами нейтрализации только для снижения температуры ОГ на выходе из системы выпуска. 

К числу непривлекательных факторов ЖН относятся увеличение габаритов техники, существование паров химических реагентов, испаряемых ОГ, большой расход жидкости и реагентов, низкий показатель всесезонности эксплуатации ввиду замерзания реагентов на стоянках в зимнее время, низкая эффективность снижения уровней содержания основных нормируемых токсичных веществ в ОГ. Таким образом, системы ЖН неконкурентоспособны по сравнению с другими системами нейтрализации. ОГ.

Термокаталитическая нейтрализация ОГ разработана достаточно хорошо, зарекомендовала себя высокой степенью очистки, особенно от окислов азота, и продолжает успешно применяться в горнодобывающей промышленности. С другой стороны ТКН громоздки, тяжелы, не могут быть размещены вместо глушителей, требуют дополнительного расхода энергии на привод воздуходувок, систем зажигания, подкачивания и подачи топлива, расход топлива в целом двигателем с ТКН увеличивается на 15%. Установка ТКН на транспортных средствах требует надежной системы автоматики для обеспечения согласования системы подогрева ОГ с режимами эксплуатации двигателя.

Применение КН с “кипящим” или псевдосжиженым слоем катализатора дает возможность достаточно высокой очистки газов от всех нормируемых компонентов. Недостатком является то, что катализаторы в таких процессах истираются и частично выносятся.

В настоящее время стали известными данные о производстве автомобилей с нейтрализаторами в 1996 году:

На 1.12.97 стоимость каталитического нейтрализатора за рубежом составляет до 1000 долларов США, а для автомобилей производства стран Европы приблизительно 8-10% от стоимости автомобиля. Высокая стоимость объясняется использованием в КН платины и РЗМ.

Каталитические нейтрализаторы имеют различные конструкции и используют каталитические блоки: насыпные, тоннельные, рулонные, сотовые и пористые проницаемые. Фирмы Германии на автомобили устанавливают КН с пористыми каталитическими блоками из вспененного металла, покрытого катализаторами. Фирмы Японии устанавливают металлокерамические блоки в КН тоннельного и сотового типов. Ряд фирм США, Канады, Европы разрабатывают и приступили к установке пористых проницаемых каталитических блоков в КН.

Таблица 2

Производство легковых автомобилей с каталитическими нейтрализаторами

отработавших газов в 1996 году

	Страна
	Выпущено автомобилей,

тыс. единиц
	Количество 

с нейтрализаторами ОГ,

тыс. единиц

	Германия
	5078
	2133

	Бельгия
	1220
	281

	Франция
	3175
	1143

	Великобритания
	1467
	484

	Италия 
	1341
	281

	Испания
	1822
	291

	Украина
	94
	0

	Россия
	745
	Доля в экспорте

	Япония
	7801
	3354

	США
	6843
	3627


Новые возможности для изготовления высокоэффективных пористых каталитических блоков представляет самораспространяющийся высокотемпературный синтез /CBC/.

В АлтГТУ проведены успешные работы по применению СВС- технологий для получения пористых проницаемых каталитических блоков с заданными свойствами, получены и испытаны образцы катализаторов.

Новые высокие технологии открывают перспективу для получения и применения высокоэффективных недорогих катализаторов для КН без применения благородных и редкоземельных металлов.

В АлтГТУ им. И.И.Ползунова под руководством профессора В.В.Евстигнеева разработан процесс получения пористых проницаемых фильтров с заданными свойствами как по размерам и упорядоченности пор, так и по предназначению, по типу реакций при нейтрализации газов сложного состава. Процесс получения блочных проницаемых каталитических фильтров является развитием работ по использованию самораспространяющегося высокотемпературного синтеза (СВС- технологий).

На основе блочных каталитических фильтров создана гамма устройств каталитических нейтрализаторов для дизелей автомобилей, тракторов, дорожной техники, защищенных патентами Российской Федерации. Ряд устройств прошел стендовые и дорожные испытания. В настоящей статье представлены результаты сравнительных испытаний каталитических нейтрализаторов для дизелей КамАЗ, устанавливаемых на автомобилях, эксплуатируемых в условиях с ограниченным воздухообменом. Учитывая, что современные дизели КамАЗ уже удовлетворяют нормам ЕВРО-1, использование на них КН позволит им удовлетворять нормам ЕВРО-2.

Сравнительные испытания дизеля КамАЗ-740 проведены по нагрузочным и скоростным характеристикам, а также на определение эффективности каталитической нейтрализации при наработке двигателем до 280 часов на режиме максимальной мощности.

В систему выпуска ОГ дизеля КамАЗ, установленного на стенде и оборудованного измерительной аппаратурой согласно ГОСТ 17.2.2.01-84 и ОСТ 37.001.234-81, монтировались на расстоянии 2,20 м от выпускных коллекторов два типа КН конструкции АлтГТУ им.И.И.Ползунова: комбинированный нейтрализатор с окислительным блоком с “кипящим” слоем окисного катализатора ШПК-0,5 (платинового) и восстановительным пористым проницаемым каталитическим блоком, выполненным по СВС- технологии (КНКС); двухступенчатый нейтрализатор с пористыми проницаемыми каталитическими элементами, выполненными по СВС- технологии (ПКЭН).

Результаты испытаний, проведенных по нагрузочной характеристике по ГОСТ при 2600 мин-1, показали, что при использовании нейтрализатора КПКС выбросы окислов азота (NOX) по нагрузочной характеристике снижаются с 3,82 г/м3 (Ре=0,03 МПа)…11,62 г/м3 (Ре= 0,55 МПа)…9,49 г/м3 (Ре=0,77 МПа) до 3,61…6,92…5,54 г/м3 соответственно или примерно на 3…41…42%. При использовании нейтрализатора ПКЭН выбросы NOX по нагрузочной характеристике снижаются при тех же значениях Pе до 3,23…6,52…4,61 г/м3 соответственно, что составляет примерно 13..14…53%.

Снижение выбросов твердых частиц (ТЧ) наблюдалось при указанных выше значениях Ре по нагрузочной характеристике при использовании нейтрализатора КНКС на 50…28…51%, а при использовании нейтрализатора ПКЭН- на 75…45…63%.

Снижение выбросов углеводородов на тех же значениях Ре составило при использовании КНКС- 64…33…27%, а в случаях применения нейтрализатора ПКЭН- 72…53… 54%.

Противодавление выпуску в случае применения указанных нейтрализаторов не превышало 650...660 мм вод. ст., что не приводило к заметному увеличению расхода топлива.

Эффективность применения КН подтверждена и при испытаниях дизеля КамАЗ по внешней скоростной характеристике. Обнаружено, что при использовании нейтрализатора КНКС происходит снижение выбросов СXHY с 3,12…1,21 г/м3 до 1,96…0,83 г/м3 или на 37…32%, а при использовании ПКЭН на 45…42%. Сравнительно низкая эффективность снижения выбросов СXHY объясняется низкими температурами ОГ, составляющими в местах установки нейтрализаторов 150…2500С. В то время, как согласно закону Гесса, что при увеличении температуры на каждые 100 скорости реакций возрастают в 2…4 раза. При установке нейтрализаторов ближе к выпускным коллекторам эффективность очистки может быть повышена. Но этого нельзя делать по причине невозможности компоновки нейтрализаторов на автомобилях КамАЗ.

Эффективность нейтрализации СО в случае применения нейтрализатора КНКС составила 69…77%, а нейтрализатора ПКЭН- 78…73%.

Эффективность нейтрализации СО может быть повышена в случае повышения температуры на входе в реактор нейтрализатора.

Эффективность нейтрализации окислов азотаNOX достигает в случае применения обоих типов нейтрализаторов 28…32%.

Эффективность очистки ОГ от твердых частиц можно повысить тремя путями:

-введением в состав пористых каталитических блоков элементов, снижающих температуру воспламенения сажи или другими словами - энергию активации в реакциях окислениях углерода;

-повышением температуры пористых каталитических блоков путем их подогрева;

-снижением среднего диаметра пор в стенках каталитических блоков и введением турбулизации потока ОГ на входе в реактор нейтрализатора.

Однако и указанная выше эффективность каталитических нейтрализаторов уже на настоящем этапе позволяет решать вопросы о приведении уровней выбросов автомобильных дизелей к нормам ЕВРО-2.

Испытания дизеля с указанными нейтрализаторами на ресурс их эффективности проведены: для нейтрализаторов КНКС-265 моточасов, для нейтрализаторов ПКЭН- 280 моточасов. При этом к окончанию испытаний противодавления выпуску составляли для КНКС- 665 мм вод. ст., для нейтрализатора ПКЭН- 610 мм вод. ст.

Повышение противодавления объясняется накоплением твердых частиц в стенках пористых проницаемых каталитических блоков. Регенерация блоков происходит непосредственно по месту установки на автомобиле. При этом на холостом ходу и повышенной частоте вращения коленчатого вала через специальное отверстие возле выпускного коллектора в полость трубы подается раствор CaCl2+NaCl в 90% этиленгликоля и 0,5% тиофена. В течение одного часа работы происходит полная очистка каталитических блоков нейтрализатора и противодавление выпуску снижается до 550 мм вод.ст.

Плавучий голландец
14 февраля 2001
Голландские ученые изобрели "акваплан" - скоростной поезд, который ездит не по рельсам, а по воде. Вместо рельсов сооружается желоб, шириной с поезд, который наполняется водой. А у поезда вместо колес - лыжи, скользящие по воде и передвигающие вагоны с большой скоростью. Помимо скорости, у акваплана есть еще одно достоинство - это экологически чистый транспорт.
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Уже четверть века АВТОВАЗ занимается исследованиями и разработкой электромобилей. За эти годы было сконструировано и изготовлено свыше десятка оригинальных проектов, получивших высокие оценки, как в России, так и за рубежом. Это электромобили: "Пони", "Ока", "Эльф", "Гном", "Нива", "Рапан", "Лада-гольф" и другие. 

Наиболее популярными среди них стали машины, созданные на базе ВАЗ-1111 "Ока", они завоевали много различных наград и обрели мировую известность. 

ВАЗ-1111Э "Ока", созданный в 1993 году, сохранил в себе все достоинства серийно выпускаемой микролитражки. Применение электрического привода делает его нетоксичным и бесшумным городским транспортом. Эффективная быстродействующая защита при коротком замыкании полностью исключает поражение электрическим током, делая машину совершенно безопасным в эксплуатации. С самого своего появления ВАЗ-1111Э начал активно участвовать в ралли электромобилей: 

-август 1993 года - "Солнце Кубани", Краснодарский край (1-е место); 
-октябрь 1995 года - "1-е ралли Электромобилей", Монте-Карло, Франция (2-е место в классе до 1000 кг); 
-сентябрь 1996 года - "12 электрических часов", г. Турин, Италия (1-е место в классе легковых автомобилей); 
-октябрь 1996 года - "2-е ралли электромобилей", Монте-Карло, Франция (2-е место в общем зачете, 1-е место по энергетике); 
-июнь 1997 года - ралли "Солнце Дании" (1-е место в общем зачете). 

На базе экспериментальной модификации "Оки", двухместного "Эльфа", разработан ВАЗ-1152Э "Эльф-Электро". У него стальной каркасный кузов с навесными пластиковыми панелями. Разрабатывался как транспортное средство для курортных и парковых зон. Максимальная скорость - 90 км/час. Запас хода - 110 км. 

На базе электрической "Оки" разработан ВАЗ-1004 "Лада-гольф" - открытый миниатюрный пассажирский электромобиль с кузовом рамно-каркасной конструкции и навесными пластмассовыми панелями. Создан для эксплуатации на игровых полях гольф-клубов. Кроме того, он может найти применение в больших торговых центрах, спортивных, больничных и выставочных комплексах, а также в туристических и курортных зонах. На базе четырехместного электромобиля был создан двухместный грузовой ВАЗ-1002. Он тоже разработан для применения в гольф клубах, однако может использоваться в санаториях, больничных городках, аэропортах, торговых центрах, складах, оптовых базах и т.д. Грузоподъемность - 300 кг. Максимальная скорость - 24 км/час. Запас хода - 40 км. 

Пока вазовские электромобили разрабатываются не для того, чтобы заменить машины с двигателем внутреннего сгорания во всех сферах, а как специфический вид транспорта для узкоспециального применения, когда использование двигателя внутреннего сгорания крайне нежелательно или невозможно. 

	
	

Станислав Березий, пресс-центр ОАО "АВТОВАЗ"

При перепечатке ссылка на пресс-центр АО "АВТОВАЗ" обязательна.



С 2003 года в городах Амстердам, Барселона, Гамбург, Лондон, Люксембург, Порто, Стокгольм, Штутгарт и Рейкьявик планируется ввод в эксплуатацию пассажирских автобусов, работающих по экологически чистому принципу. Эти автобусы (марки Мерседес-Бенц) будут работать на водороде, реагирующем с кислородом. Но в отличие от водородных двигателей внутреннего сгорания моторы этих автобусов будут приводиться в движение электричеством. Источником энергии будут служить т.н. топливные элементы: у них есть сходство и с электроаккумуляторами, и тепловыми двигателями. Действительно, они генерируют электроэнергию, как аккумуляторы, но в них топливо (в данном случае водород) окисляется, как в тепловых  двигателях. Однако в отличие от последних топливо в топливных элементах реагирует с окислителем (кислородом) без сгорания. В результате получается такой же чистый выхлоп, как и у водородного двигателя внутреннего сгорания – дистиллированная вода, но кпд выше. Но несмотря на такие преимущества на пути внедрения нового вида транспорта ожидаются и трудности: необходимы средства, а их всегда не хватает, и вероятно противодействие со стороны нефтяных магнатов, заинтересованных в традиционном транспорте, работающем на бензине.

Источники:
http://www.rbn.ru/2001/03/29/29266.html 

http://news.battery.ru/dossier/careco/?id=45409
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	DaimlerChrysler передал на испытания муниципальным властям Мадрида первый экологически чистый пассажирский автобус на водородном топливе. "Данное событие рассматривается как поворотный шаг в истории городского транспорта", - комментирует член правления DaimlerChrysler Томас Вебер. Он сообщил, что до конца года концерн передаст муниципальным властям крупнейших городов ЕС 30 подобных машин. 

В перспективе все автобусы выйдут на городские маршруты и откроют эру экологически чистого транспорта Европейского Союза. Они производятся в рамках программы ЕС "Cute" ("Чистый городской транспорт Европы"). Она рассчитана на два года, на ее реализацию выделено 21 млн. евро. Комиссар ЕС в области энергетики и транспорта считает, что перевод общественного транспорта на водородное топливо поможет снять зависимость Европы от поставок нефти. По ее словам, на выделенные деньги ведутся работы по созданию в ЕС сети водородных АЗС. На сегодня подобные АЗС уже действуют в Рейкъявике (Исландия), в Гамбурге и Барселоне. 

Помимо упомянутых городов уже принято решение по передаче новых автобусов на водороде в Штуттгарт, Амстердам, Лондон, Стокгольм и Люксембург, остальные претенденты уточняются. Согласно прогнозу представителя DaimlerChrysler Томаса Вебера, через 10 лет автомобили на водородной тяге составят 1% от общего числа машин в странах ЕС. 

"Это будет настоящий прорыв в переводе всего траснпорта на водород, так как цены на данный вид топлива можно будет снизить только в условиях массового спроса", - отмечает Вебер. 
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Москва: экологи возьмут дороги под контроль
 
В Москве очаги загрязненного воздуха переместились из промышленных зон к наиболее оживленным автодорогам города. К такому выводу пришли эксперты "Мосэкомониторинга", изучив пробы воздуха, взятые в разных районах города. По мнению директора института Евгении Семутниковой, это напрямую связано с ростом интенсивности движения автотранспорта в городе. Машин с каждым годом становится все больше и больше. В то же время, московские предприятия и производства, постоянно находящиеся под строгим надзором экологов, переходят на использование более экологичных видов топлива. 

Замеры воздуха рядом с основными городскими улицами зачастую показывают превышение содержания в воздухе таких химических веществ и соединений, как диоксид азота и формальдегид, в два, а иногда и в три раза. Эти соединения вполне способны нанести существенный вред здоровью окрестных жителей. С такими же проблемами сталкиваются жители Лондона и Парижа. Поэтому до конца этого года ГУ "Мосэкомониторинг" разместит по периметру третьего транспортного кольца 9 шведских стационарных автоматических лабораторий, способных зафиксировать малейшее превышение содержание вредных химикатов в воздухе.

Начало формы

[image: image29.wmf]

-1



 HTMLCONTROL Forms.HTML:Hidden.1 [image: image30.wmf]

-1



 HTMLCONTROL Forms.HTML:Hidden.1 [image: image31.wmf]

pic



 HTMLCONTROL Forms.HTML:Hidden.1 [image: image32.wmf]



 HTMLCONTROL Forms.HTML:Hidden.1 [image: image33.wmf]

1661619


Конец формы

[image: image34.png]



 
News.Battery.Ru - Аккумулятор Новостей, 11:09  22.08.2003
Источник: Газета.


	


	Отныне в самом узком месте Варшавского шоссе — у Донбасского путепровода — будет меньше пробок. Пересекавшая шоссе трамвайная линия теперь проходит над ним. А к концу года «донбасский узел» будет развязан окончательно — автомобильный путепровод будет расширен до 10 полос. 
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	Варшавское шоссе — одна из самых тяжелых магистральных трасс в Москве, ведь от Садового кольца до МКАД она насчитывает более 20 светофоров. Однако первый лужковский генплан развития Москвы, принятый 28 января 1992 года постановлением № 37-ПП (с ним можно ознакомиться здесь) предусматривал снятие лишь двух светофоров (со строительством пешеходных переходов) у метро «Варшавская», а также строительство развязки на пересечении с Нахимовским проспектом. 

Те два светофора стоят до сих пор, а развязка будет окончательно завершена лишь в этом году, хотя по плану предусматривалось, что она заработает в 2000 году. Как говорится, гладко было на бумаге, да забыли про овраги. Впрочем, хорошо, что вообще построили, ведь о планах многих объектов из того постановления уже забыли все, в том числе и его авторы. 

Возможно, и на Варшавке водители долго еще испытывали бы проблемы, если бы не одно «но». В январе 2001 года комиссия признала аварийное состояние Малого Донбасского путепровода. По нему трамваи пересекали пути Павелецкого направления железной дороги и тут же выходили на Варшавское шоссе, где по разбитым путям двигались в сторону Симферопольского бульвара. Сам Донбасский путепровод не был рассчитан на такие транспортные потоки, тем более что дорога на нем сужалась с десяти до шести полос. Все это вкупе с пересечением транспортных потоков, двигающихся по Нахимовскому проспекту, создавало там огромные заторы. Строители активизировались лишь тогда, когда случилась беда с путепроводом трамвайным. 

По нему запретили пускать двухвагонные сцепки, а также трамваи с пассажирами в салоне (не считая, естественно, водителя и кондуктора). В результате был отменен 16-й трамвайный маршрут, идущий от Даниловской площади вдоль Варшавского шоссе и по Чертановской улице до улицы Академика Янгеля. Кроме этого, была разорвана связь Чертанова и центра, которую ранее осуществлял трамвай № 3. 

В Москве нередко заменяют рельсовый экологически чистый транспорт автобусом, но в данной ситуации этого сделать не удалось по причине нехватки последних. С трудом был найден подвижной состав на троллейбусный маршрут от Москворецкого рынка до метро «Нагатинская», осуществлявший связь, разорванную путепроводом. 

На первом этапе в конце прошлого года была введена в строй автомобильная развязка на пересечении Варшавского шоссе и Нахимовского проспекта. Она, конечно, сняла напряженность в том районе, но не до конца. Все так же автомобилистам приходилось притормаживать практически до нулевой скорости из-за разбитых трамвайных путей и влезать в узкое горлышко путепровода. Но в воскресенье трамвайные пути на проезжей части Варшавского шоссе были ликвидированы. 

Теперь электрический транспорт будет смотреть на автомобили свысока — для вагонов построен новый Малый Донбасский путепровод, который плавно переходит в трамвайную эстакаду. Въезд безрельсовому транспорту на нее закрыт. Тем самым ликвидирована еще одна причина пробок на том участке. 

Однако строители не ушли с этого участка. Уже забиты первые сваи для нового Донбасского путепровода — он будет расширен с шести полос до десяти. Сразу после перемещения трамвая вверх пробки временно должны уменьшиться, но вскоре все вернется на круги своя. Случится это ближе к осени. К тому времени, по заверениям строителей, водителям обещан подарок в виде ликвидации этого «бутылочного горлышка». Он, конечно, не решит всех проблем Варшавского шоссе, но частично должен снять напряжение на южном направлении. 

Источник: www.autoizvestia.ru
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ПРИНЯТА ДЕКЛАРАЦИЯ И ОБЩЕЕВРОПЕЙСКАЯ ПРОГРАММА ПО ТРАНСПОРТУ, ОХРАНЕ ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ И ЗДОРОВЬЯ 

	В Декларации подтверждается намерение продолжить работу в целях обеспечения развития экологически чистого транспорта. Рамочная стратегия Общеевропейской Программы уделяет внимание особым потребностям и проблемам новых независимых государств (СНГ), а также экологически наиболее уязвимым районам этого региона. Представители МПС России приняли участие во Втором совещании по вопросам транспорта, окружающей среды и здоровья под эгидой Европейской Экономической Комиссии ООН (ЕЭК ООН) и Всемирной организации здравоохранения (ВОЗ), которое состоялось 5 июля 2002 года в Женеве (Швейцария). 
В совещании участвовали представители 39 стран, ЕЭК ООН, ВОЗ, Комиссии Евросоюза, ряда международных правительственных и неправительственных организаций. 
Российскую делегацию возглавлял первый заместитель Министра транспорта А.П.Насонов. От МПС России в делегацию входили Атьков О.Ю. - руководитель Департамента здравоохранения, Москалев Н.В. - начальник отдела охраны природы Департамента безопасности движения и экологии и Ситков Б.В. - начальник отдела Управления внешних связей. 
На встрече были рассмотрены вопросы среднесрочного обзора Программы совместных действий, принятой государствами-членами ЕЭК ООН на Региональной конференции по транспорту и окружающей среде (Вена, ноябрь 1997 г.) и оценки осуществления Хартии по транспорту, окружающей среде и охране здоровья, принятой на Третьей Конференции на уровне министров по окружающей среде и охране здоровья (Лондон, июнь 1999 г.). Также были обсуждены вопросы принятия Общеевропейской Программы по транспорту, охране окружающей среды и здоровья и принятие Декларации по транспорту, окружающей среде и охране здоровья. 
В ходе работы совещания было признано, что в современном мире происходит стремительное развитие автомобильного транспорта, следствием чего является резкое ухудшение экологической обстановки. Поэтому возникла необходимость разработать и осуществить на международном уровне комплекс эффективных мер по всестороннему развитию экологически чистых видов транспорта. В тоже время отмечалось, что обеспечение экологической безопасности транспорта требует существенных размеров инвестиций, а большинство стран мира их не имеет. В новых независимых государствах (СНГ) и государствах Восточной Европы в настоящее время не хватает финансовых средств на развитие и модернизацию железнодорожного транспорта, который является экологически более чистым. Происходит старение основных фондов и, как следствие, снижается экологическая безопасность железных дорог, их конкурентоспособность. 
В ходе работы Второго совещания по вопросам транспорта, окружающей среды и здоровья под эгидой Европейской Экономической Комиссии ООН (ЕЭК ООН) и Всемирной организации здравоохранения (ВОЗ) была принята Декларация и Общеевропейская Программа по транспорту, охране окружающей среды и здоровья. 
В Декларации транспорт выделен в качестве одного из приоритетных направлений деятельности на национальном и международном уровнях для достижения цели устойчивого развития. Подтверждается намерение продолжить работу в целях обеспечения развития транспорта, отвечающего требованиям охраны окружающей среды и здоровья (экологически чистого транспорта). 
Декларация содержит постановление о принятии Общеевропейской Программы по транспорту, охране окружающей среды и здоровья, которая будет выполняться под эгидой ЕЭК ООН и ВОЗ, состоящей из трех компонентов: рамочной стратегии; плана работы, включающего ряд отдельных конкретных мероприятий; создания Руководящего комитета по транспорту, окружающей среде и охране здоровья, который будет стимулировать, контролировать, координировать выполнение Программы. 
Рамочная стратегия Общеевропейской Программы особое внимание уделяет интеграции аспектов охраны окружающей среды и здоровья в транспортную политику; управлению спросом на перевозки и перераспределению их по видам транспорта в сторону экологически чистых видов; особым потребностям и проблемам новых независимых государств (СНГ), а также экологически наиболее уязвимым районам этого региона. 
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